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L’objecte d’aquest estudi és esbrinar quin marge té la Generalitat de Catalunya per establir polítiques públiques pròpies o diferenciades en l’àmbit del transport. És a dir, si, des de la perspectiva jurídica, l’autonomia de què disposa la Generalitat en aquesta matèria és de prou qualitat per fer possible una política diferenciada.

En primer lloc, s’analitza el sistema de repartiment de competències dissenyat per la Constitució espanyola i l’Estatut d’autonomia de Catalunya, repartiment que ha estat interpretat per la jurisprudència del Tribunal Constitucional. En segon lloc, s’examina quines competències té atribuïdes la Unió Europea en virtut del Tractat de Funcionament de la Unió Europea en la matèria transports, l’exercici de les quals acaba predeterminant l’exercici de les competències estatal i autonòmica.

Tot seguit, l’estudi analitza les normatives europea, estatal i catalana en aquesta matèria des de la perspectiva de les potestats que atorguen les esmentades normes als diferents poders públics, amb l’objecte de determinar el marge de decisió que correspon a cadascun d’aquests poders i, en especial, a la Generalitat de Catalunya.

En aquest sentit, s’analitza el marc normatiu que regula les principals submatèries de transports en les quals la Generalitat té competències en virtut de l’article 169 EAC, concretament, el transport per carretera –de mercaderies i de viatgers–, el transport per cable, el transport per ferrocarril, i el transport marítim i fluvial. Pel que fa al transport aeri, s’hi exposen les actuacions que ha dut a terme la Generalitat per tal d’incidir indirectament en l’esmentada matèria, en la qual no té una competència expressament atribuïda, a través d’altres títols competencials com el d’infraestructures del transport, medi ambient, i turisme. L’estudi acaba amb un apartat relatiu a les actuacions estatals de foment en la matèria transports.

A partir de l’esmentat contingut, s’arriba a la conclusió que, malgrat el caràcter exclusiu de la competència en la matèria transports que transcorren íntegrament per Catalunya, prevista a l’article 169 de l’Estatut d’autonomia de Catalunya, el marge de la Generalitat per dissenyar i implementar polítiques pròpies en aquesta matèria és, en general, força limitat. Tanmateix, l’estudi matisa aquesta conclusió respecte d’alguns aspectes concrets de determinats tipus de transport.
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I. Objecte i metodologia de l’estudi

A. Objecte

Com vam assenyalar en els estudis sobre el marge de què disposa la Generalitat per establir polítiques pròpies en els àmbits ambiental, educatiu i de comerç interior elaborats per aquest Institut en dates 28 d’abril de 2014, 17 de juny de 2015 i 21 d’abril de 2016, un dels trets característics de l’Estat autonòmic hauria de ser que les comunitats autònomes (CA) puguin adoptar polítiques pròpies o diferenciades en els àmbits en els quals han assumit competències exclusives o compartides. Aquest tret característic ha de considerar-se consubstancial a tot model de descentralització territorial de poder que tingui una naturalesa política, ja que, altrament, l’abast de la potestat legislativa de les comunitats territorials descentralitzades –en el nostre cas, les CA– i la possibilitat d’establir polítiques pròpies quedaria dràsticament limitada atès que s’hauria de circumscriure a la normació d’aspectes procedimentals i organitzatius o, en el millor dels casos, a la simple aplicació de les polítiques establertes per les institucions centrals de l’Estat. En tal sentit cal posar en relleu que el Tribunal Constitucional, ja des de la seva primera jurisprudència, havia posat èmfasi a destacar la plena aplicabilitat a l’Estat autonòmic del tret característic apuntat, és a dir, la possibilitat que les CA puguin fixar polítiques pròpies en àmbits materials de competència exclusiva o compartida (STC 35/1982, de 14 de juny, FJ 2 i 102/1995, de 26 de juny, FJ 33, entre d’altres).

En el sentit indicat, les darreres reformes estatutàries han incorporat, de forma explícita, aquesta nota característica de l’autonomia política de les comunitats, aplicant-la tant a les competències de caràcter exclusiu com a les de caràcter compartit. Així ho ha fet, en primer lloc, l’Estatut d’autonomia de Catalunya de 2006 (article 110 per a les exclusives i article 111 en relació amb les compartides), sense que el Tribunal Constitucional hagi formulat cap retret d’inconstitucionalitat, ni tan sols cap matisació, respecte a aquesta previsió estatutària. Posteriorment, altres estatuts han seguit el model de l’Estatut d’autonomia de Catalunya (EAC).1

Com ja hem dit, en relació amb aquesta possibilitat d’adoptar polítiques públiques en l’àmbit de les competències exclusives i compartides de les CA, aquest Institut ja va elaborar els estudis a dalt esmentats sobre el marge de què disposa la Generalitat per establir polítiques pròpies en les matèries de medi ambient, d’educació i de comerç interior.

La fixació d’una política pública que pugui qualificar-se com a diferenciada comporta necessàriament l’existència d’un marge rellevant de decisió per al poder públic que ha d’adoptar-la. Si el poder públic en qüestió no disposa d’aquest marge de decisió, el resultat serà la impossibilitat d’establir polítiques públiques pròpies o, si més no, la simple elaboració d’unes polítiques amb una substantivitat tan migrada que no tenen capacitat per transformar la realitat econòmica, política o social.

D’altra banda, cal advertir que el concepte de política pública que fa servir aquest estudi no coincideix estrictament amb l’emprat majoritàriament per la ciència política, segons la qual les polítiques públiques són el conjunt d’accions, de processos, d’interaccions i d’intercanvis entre actors que tenen lloc en els àmbits del poder polític. El que analitzarem és, a partir de les normes que han dictat l’Estat i la Generalitat en desenvolupament de les seves competències, quines activitats poden fer i, efectivament, fan aquests dos poders públics.

A través de l’esmentada anàlisi, potser no podem analitzar la totalitat d’una política pública, però sí una part important d’aquesta.

L’objecte de l’estudi que ara ens ocupa és esbrinar en quina mesura la Generalitat de Catalunya pot establir polítiques públiques pròpies o diferenciades en l’àmbit del transport. És a dir, si, des de la perspectiva jurídica, l’autonomia de què disposa la Generalitat en aquesta matèria és de prou qualitat per fer possible l’adopció d’una política pròpia en l’àmbit esmentat.

Un cop determinat l’objecte, cal concretar què entenem als efectes d’aquest estudi per política pública, ja que el concepte que ara delimitem es convertirà en el cànon a aplicar en l’anàlisi posterior de la normativa europea, estatal i autonòmica en matèria de transports. Així, podem entendre que una política pública està constituïda, d’una banda, per la fixació dels objectius que un poder públic decideix assolir en una matèria o submatèria determinada i, de l’altra, la determinació dels mitjans o instruments necessaris per a assolir-los.

Concretament, en matèria de transports podem entendre per objectius els principis en què es fonamenta amb caràcter general la política pública (principalment: lliure prestació de serveis, seguretat, servei públic, no discriminació entre els viatgers i accessibilitat) així com les finalitats que persegueix (com ara la mobilitat sostenible, la defensa dels drets dels usuaris o la implementació d’un model concret de transport de viatgers o de mercaderies).

Per mitjans entenem tots aquells instruments previstos per les regulacions adoptades pels poders públics –UE, Estat, Generalitat i, fins i tot, governs locals– a través de les quals es pretenen assolir els objectius que cerquen les respectives administracions en la matèria objecte de l’estudi (fixació dels instruments d’intervenció administrativa; instruments de planificació i de programació; regulació de les condicions per poder exercir la professió de transportista; establiment de normes específiques de mercaderies perilloses; regulació d’obligacions de servei públic, entre d’altres).

Cal insistir, en tal sentit, que l’estudi té –com es concretarà a continuació– una perspectiva o metodologia d’anàlisi essencialment normativa, per la qual cosa se centrarà en l’estudi de les regulacions aprovades per la UE, l’Estat i la Generalitat de Catalunya que incideixen en la matèria de transports.

B. Metodologia

En primer lloc, s’analitzarà el sistema de repartiment de competències dissenyat per la Constitució (CE) i l’EAC, repartiment que ha estat interpretat per la jurisprudència del Tribunal Constitucional i, en segon lloc, quines competències té atribuïdes la Unió Europea (UE) en virtut del Tractat de Funcionament de la Unió Europea (TFUE) en matèries que incideixen en la matèria transports, l’exercici de les quals pot acabar predeterminant l’exercici de les competències estatal i autonòmica. Respecte d’aquestes competències europees es diferenciarà, d’una banda, com incideix el Dret europeu en el repartiment de competències intern i, d’una altra, l’abast de la política europea en la matèria transports. Aquesta anàlisi és necessària en la mesura que posarà de manifest quin és el marc d’actuació general (europeu, constitucional i estatutari) que regeix i empara la fixació de les polítiques dels poders públics que incideixen en la matèria transports.

Tot seguit, l’estudi analitzarà l’activitat normativa europea, estatal i catalana que incideix en aquesta matèria des de la perspectiva de les potestats que atorguen les esmentades normes als diferents poders públics amb l’objecte de determinar el marge de decisió que els correspon a cadascun i, en especial, a les CA.

En estudiar aquestes normes europees, estatals i autonòmiques ens fixarem en fins a quin punt estableixen objectius que han de perseguir les polítiques públiques i també analitzarem els instruments a través dels quals es podran implementar les esmentades polítiques i quin poder públic els estableix.

Per dur a terme l’estudi esmentat, en primer lloc analitzarem el marc normatiu general que incideix en la matèria transports i seguidament ens centrarem en aquells àmbits de l’esmentada matèria que presenten una especial rellevància pel fet que, en principi, comporten una actuació més intensa de les administracions públiques.

Concretament, el nostre estudi inclourà l’anàlisi dels àmbits següents:


a) Transport per carretera

b) Transport per cable

c) Transport per ferrocarril

d) Transport marítim i fluvial

e) Transport aeri





______________________

1. Així ho fan els estatuts d’autonomia d’Andalusia i d’Aragó en relació amb les competències compartides (article 42.2 2 de la Llei orgànica 2/2007, de 19 de març, de reforma de l’Estatut d’autonomia per a Andalusia, i l’article 75 de la Llei orgànica 5/2007, de 20 d’abril, de reforma de l’Estatut d’autonomia d’Aragó). Per la seva banda, el d’Extremadura inclou una referència a aquesta possibilitat d’establir polítiques pròpies a les disposicions generals dels preceptes referits a les competències (article 8.3 de la Llei orgànica 1/2011, de 28 de gener, de reforma de l’Estatut d’autonomia d’Extremadura amb el tenor següent: “En el ejercicio de sus competencias la Comunidad Autónoma podrá establecer políticas propias”).


II. Marc competencial en relació amb la matèria transport

A. Concepte de transport

Abans d’entrar a analitzar el repartiment de competències entre l’Estat i la Generalitat de Catalunya en la matèria objecte d’aquest estudi, convé concretar el concepte de transport, que no està definit ni a la Constitució ni als estatuts d’autonomia. En conseqüència, tindrem en compte, per a la seva delimitació, la legislació ordinària estatal i autonòmica així com la doctrina constitucional.

A la legislació estatal no trobem una definició general del concepte transport, sinó que cal acudir a les normes sectorials que regulen els diferents tipus de transport per trobar alguna definició que delimiti l’objecte del nostre estudi.

Així, la Llei de les Corts Generals 16/1987, de 30 de juliol, d’ordenació dels transports terrestres (LOTT) inclou la definició dels transports terrestres següents:


• els transports per carretera, considerant com a tals aquells que es duguin a terme per vehicles a motor o conjunt de vehicles que circulin sense camí de rodament fix i sense mitjans fixos de captació d’energia per tota classe de vies terrestres urbanes o interurbanes, de caràcter públic i, també, per les de caràcter privat quan el transport sigui públic (article 1, 1r);

• els transports per ferrocarril, considerant com a tals aquells que es realitzin mitjançant vehicles que circulin per un camí de rodament fix que els serveixi de sustentació i de guia (article 1, 2n).



Pel que fa al transport marítim, cal fer notar que el Reial decret legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, pel qual s’aprova el text refós de la Llei de ports de l’Estat i de la marina mercant, l’inclou, entre altres conceptes,2 dins de la definició de marina mercant tot exceptuant el que es duu a terme entre ports o punts d’una mateixa comunitat autònoma sense connexió amb ports o punts d’altres àmbits territorials (article 6.1.a).

Quant al transport en aigües continentals, atès que el Reial decret legislatiu 1/2001, de 20 de juliol, pel qual s’aprova el text refós de la Llei d’aigües no inclou cap definició, podem esmentar la inclosa en la Llei del Parlament de Catalunya 10/2000, de 7 de juliol, d’ordenació del transport en aigües marítimes i continentals, que el defineix com el trasllat de passatgers que es fa íntegrament entre punts situats a les riberes dels rius que transcorren pel territori de Catalunya. Als efectes del que estableix aquesta llei, s’entén també per navegació en aigües continentals la que es fa per les aigües dels llacs, de les llacunes i dels embassaments situats al territori de Catalunya (article 2 a).

Pel que fa a la doctrina constitucional, cal assenyalar que el Tribunal Constitucional ha considerat el transport com una matèria amb entitat pròpia (STC 40/1998, de 19 de febrer, FJ 45) i ha declarat que el nucli fonamental de l’esmentada matèria el constitueixen les activitats públiques relatives a l’ordenació de les condicions en les quals es presta el servei de trasllat o desplaçament de persones o mercaderies. Per tant, l’objecte fonamental d’aquesta matèria és l’acció de trasllat de persones o coses d’un lloc a l’altre (STC 203/1992, de 26 de novembre, FJ 2 i STC 118/1996, de 27 de juny, FJ 1).

D’altra banda, la doctrina constitucional ha assenyalat també que l’activitat de transport suposa la prestació d’un servei que s’ha de dur a terme sobre una infraestructura –carreteres, ferrocarrils– o sobre una via natural –aigües fluvials, aigües marítimes– (STC 138/2010, 16 de desembre, FJ 5). Això palesa l’estreta connexió entre el transport i la infraestructura o via que fa servir l’esmentat transport, connexió que es posarà de manifest al llarg de l’estudi.

Com a conclusió, als efectes d’aquest estudi hem d’entendre com a transport l’acció de traslladar persones o coses d’un lloc a l’altre que s’efectua sobre una infraestructura o una via natural.

B. Competències de l’Estat

La Constitució, com veurem a continuació, preveu, d’una banda, certs títols competencials relatius als diferents tipus de transport i, d’una altra, títols que, sense referir-se directament al transport, hi tenen connexió i sovint s’utilitzen per incidir en l’esmentada matèria.

Els títols que fan referència al mitjà de transport i a aspectes relacionats amb aquest són els següents:


• ferrocarrils i transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE);

• marina mercant (article 149.1.20 CE);

• control de l’espai aeri, trànsit i transport aeri (article 149.1.20 CE);

• trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE).



Però la incidència competencial de l’Estat en la matèria objecte d’aquest estudi no es limita als esmentats títols, sinó que també es produeix, de forma més o menys intensa, mitjançant uns altres títols.

Uns d’aquests altres títols tenen relació amb les infraestructures o vies sobre les quals es duu a terme el transport. Són els següents:


• ports i aeroports d’interès general (article 149.1.20 CE);

• obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (article 149.1.24 CE);

• legislació, ordenació i concessió de recursos i aprofitaments hidràulics si les aigües passen per més d’una comunitat autònoma (article 149.1.22 CE).



Mentre que uns altres només hi incideixen de forma puntual. Són els següents:


• bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE);

• legislació bàsica sobre contractes i concessions administratives (article 149.1.18 CE).



A continuació analitzarem aquest complex escenari competencial mitjançant l’estudi de la jurisprudència constitucional sobre les esmentades matèries.

Abans d’entrar en l’anàlisi dels títols competencials concrets, cal constatar, en primer lloc, que molts d’aquests títols estatals –i conseqüentment, els correlatius de la Generalitat– es fonamenten en un criteri territorial estricte consagrat a la Constitució i als estatuts –i, com veurem al llarg de l’estudi, interpretat pel legislador estatal amb l’aval del Tribunal Constitucional, de forma encara més estricta– consistent a atribuir a l’Estat la competència exclusiva sobre els transports i les infraestructures que no transcorren íntegrament, exclusivament, dins del territori d’una comunitat autònoma. Així, si el trajecte del transport o el traçat de la infraestructura ultrapassa els límits territorials d’una comunitat autònoma, la titularitat de la competència correspon en exclusiva a l’Estat. En els esmentats casos, la comunitat no pot actuar sobre el sector del transport o de la xarxa que transcorre dins del seu territori. No s’ha optat, per tant, per un model que permetés que les CA poguessin assumir competències en els trams situats dins del seu territori si el servei de transport excedia el seu àmbit territorial, model en el qual l’Estat únicament es reservés competències que requereixen un tractament supraterritorial (com ara coordinació o planificació). I, per tant, restem encara més allunyats d’hipotètics models més descentralitzats en els quals les CA limítrofes podrien dur a terme la coordinació.

L’aplicació d’aquest criteri territorial estricte, que redueix la competència de les CA als transports que transcorren exclusivament dins del territori autonòmic, té com a conseqüència immediata que la capacitat de les CA per fixar polítiques públiques en matèria de transports es projecta, llevat excepcions, sobre els serveis de transport de menor relleu social i econòmic.

És més, a l’hora de valorar la capacitat real de fixar polítiques pròpies per part de les CA, i concretament per part de la Generalitat, cal tenir en compte que, fins i tot en els transports de relleu limitat que, en teoria, corresponen en exclusiva a les CA, l’Estat hi incideix mitjançant altres títols estatals diferents dels relatius pròpiament a transports. Al llarg del treball tindrem ocasió d’analitzar-los. Citem a tall d’exemple, en aquest moment introductori, la competència estatal exclusiva sobre bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE) que empara competencialment, segons ha declarat el Tribunal Constitucional, l’atribució a l’Estat de la funció de garantir un sistema comú de transport ferroviari prevista a la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari. Com veurem més endavant, també troba suport en l’esmentat títol, paradoxalment, una norma de caràcter tècnic aplicable al transport per cable. Altres títols que hi concorren en la matèria són, entre molts altres, els relatius a trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE) o a obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (article 149.1.24 CE), títol en virtut del qual el Tribunal Constitucional ha admès que carreteres i ferrocarrils d’abast intracomunitari puguin ésser de competència estatal.

Però, a banda d’allò exposat, hi ha altres factors que cal tenir en compte en aquest complex panorama competencial. Hi ha casos, que també estudiarem, on la petita parcel·la de competència autonòmica en matèria de transport s’ha vist encara més limitada per l’absència o el caràcter insuficient dels traspassos de les funcions i els mitjans corresponents. Tal és el cas dels serveis ferroviaris de rodalies Barcelona i regionals de tot Catalunya.

B.1. Transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE)

En primer lloc, convé destacar que si bé l’article 149.1.21 CE, que atribueix la competència exclusiva a l’Estat en una sèrie de matèries, fa servir l’expressió “ferrocarrils i transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma”, l’article 148.1 CE, en relacionar les matèries en les quals les CA poden assumir competències, empra a l’apartat 5 la redacció següent: “els ferrocarrils i les carreteres l’itinerari dels quals transcorri íntegrament dins el territori de la comunitat autònoma i, de la mateixa manera, el transport fet per aquests mitjans o per cable”. Per tant, és l’article 148.1 CE el precepte que empra el concepte transport amb més propietat, ja que el diferencia de la infraestructura sobre la qual es presta el servei i, a més, inclou expressament el transport per cable, cosa que l’article 149.1.21 CE no fa.

Sobre la distribució de competències en l’esmentada matèria que es conté en l’article 149.1.21 CE i en els preceptes pertinents dels estatuts d’autonomia, el Tribunal Constitucional ha declarat que el criteri territorial es configura com un element essencial en el sistema de distribució de competències de transports terrestres, ja que els preceptes esmentats prenen com a punt de referència central que els itineraris es desenvolupin o no íntegrament en el territori de les CA (STC 118/1996, de 27 de juny, FJ 1, entre d’altres). Així, la competència exclusiva a la qual es refereixen els corresponents preceptes dels estatuts d’autonomia només es pot predicar en la mesura que el transport no excedeixi el territori de la comunitat autònoma de què es tracti. En cas contrari, la seva ordenació és competència exclusiva de l’Estat (article 149.1.21 CE).

A partir de l’esmentat criteri territorial per a la delimitació de les competències el Tribunal conclou (STC 118/1996, FJ 1) que l’Estat no pot incidir en l’ordenació dels transports intracomunitaris, excepte quan estigui habilitat per fer-ho mitjançant altres títols diferents del transport (com, per exemple, bases del règim jurídic de les administracions públiques –STC 179/1985, FJ 2–, indústria –STC 203/1992, FJ 2 i 3– o medi ambient –STC 174/2013, de 10 d’octubre, FJ 3–).

Com a conseqüència de l’esmentat criteri territorial, les autoritzacions competència de l’Estat poden ser d’àmbit nacional (que habiliten per dur a terme el transport en tot el territori nacional) o de radi d’acció limitat, és a dir, aquelles que cobrint el territori de més d’una comunitat autònoma no habiliten per a tot el territori nacional (STC 118/1996, FJ 41).

A més, el Tribunal Constitucional considera que l’ordenació del transport (supracomunitari o intracomunitari, segons el cas) inclou l’establiment de les tarifes i de les condicions d’aplicació com així ha declarat expressament en el cas dels transports que transcorren íntegrament pel territori de la comunitat autònoma, però no amb caràcter exclusiu, sinó formant part d’una línia matriu d’àmbit supracomunitari que és de competència de l’Estat (STC 53/1984, de 3 de maig, FJ 7) o en el cas de trams de curt recorregut que no transcorren pel territori d’una altra comunitat autònoma que és de competència de la comunitat (STC 97/1983, de 15 de novembre, FJ 3).

En relació amb l’esmentat criteri territorial, la STC 118/1996 estableix certes modulacions pel que fa a supòsits específics:


• Respecte dels transports purament discrecionals,3 declara que la seva singularitat, en el cas que es trobin integrats en xarxes nacionals, fa que no es conegui amb antelació el recorregut a realitzar per cada unitat que, en qualsevol moment, pot, de fet, ultrapassar els límits territorials d’una comunitat autònoma. Per tant, la competència no es pot atribuir en funció de recorreguts concrets que s’ignoren, sinó en virtut del caràcter supracomunitari de la xarxa en què s’insereixen i de la potencialitat supracomunitària dels eventuals recorreguts. Això suposa que l’Estat té competència exclusiva sobre les activitats dels transports que actuïn integrats en una xarxa d’abast nacional, independentment del lloc de càrrega i descàrrega de les mercaderies i viatgers que transportin, sempre que es tracti de recorreguts discrecionals. Pel contrari, les competències de les CA es refereixen a transports que s’integren en xarxes que operin dintre del respectiu territori o a itineraris fixos que transcorrin per aquest (FJ 34).

• Respecte als serveis parcials compresos en línies regulars de viatgers, l’itinerari dels quals transcorre pel territori de més d’una comunitat autònoma, el Tribunal declara que en correspon la competència exclusiva a l’Estat (FJ 56).



La doctrina de la STC 118/1996 ha estat mantinguda pel Tribunal a les STC 245/2012, de 18 de desembre, FJ16, 83/2013, d’11 d’abril, FJ 3 i 214/2013, de 19 de desembre, FJ 3, entre d’altres, a les quals farem referència en tractar el transport ferroviari.

D’altra banda, el Tribunal també ha tingut ocasió de pronunciar-se a la STC 118/1996 en relació amb la clàusula de supletorietat del Dret estatal de l’article 149.3, in fine, CE. Concretament, la sentència declara que l’Estat no pot dictar normes purament supletòries, adreçades exclusivament a regular aquells transports que es troben sotmesos a la competència exclusiva de les CA. En la mesura en què les normes que resultin d’aplicació als transports terrestres intracomunitaris, en cadascuna de les CA, presentin llacunes, els aplicadors del Dret han d’integrar-les de conformitat amb les regles usuals d’interpretació, inclosa l’esmentada clàusula de supletorietat. Però la supletorietat resulta predicable, per disposar-ho així la CE, de les normes dictades vàlidament per l’Estat en matèries de la seva competència, és a dir, preceptes sobre transports intercomunitaris o preceptes aplicables als transports de competència autonòmica, però fonamentats en títols competencials de l’Estat diferents al de “transport”, sense que això impliqui l’aplicació dels esmentats preceptes davant la simple absència de regulació autonòmica en la matèria de què es tracti (FJ 7). Aquesta doctrina sobre la supletorietat va ser reiterada pel Tribunal en la STC 61/1997, de 20 de març, FJ 11.c.

En virtut d’allò exposat anteriorment, l’Alt Tribunal declara inconstitucional el segon paràgraf de l’article 2 LOTT en tant que considera d’aplicació supletòria les normes contingudes en el capítol setè del títol III de l’esmentada llei que, per referir-se als transports urbans, no es troben emparades en cap títol competencial que habiliti l’Estat per a dictar-les, ja que, per definició, els transports urbans no poden ser transports de competència estatal. L’Estat, per tant, no pot dictar les esmentades normes respecte dels transports que són competència de les CA perquè la supletorietat s’estaria emprant com un títol competencial, i aquest ús implica una vulneració de l’ordre constitucional de competències (FJ 8).

Així mateix, el Tribunal declara inconstitucional el segon incís del primer paràgraf de l’article 2 LOTT en el qual es disposa l’aplicació de la Llei als transports i activitats, la competència dels quals correspongui a les CA i a l’Administració local amb el caràcter supletori o directe que en cada cas resulti procedent segons l’ordre constitucional, estatutari i legal perquè en equiparar l’aplicació directa amb la supletòria prescindeix dels límits que configuren el perfil constitucional i conceptual de la supletorietat, conformant-la de forma que li permet incidir en els ordenaments autonòmics sense títol habilitant (FJ 8).

Com a conseqüència directa d’allò que acabem d’exposar, el Tribunal declara que l’Estat, emprant la clàusula de supletorietat, no pot establir un marc normatiu comú als transports autonòmics i supraautonòmics tot integrant-los en un sistema comú de transports definit per la Llei estatal (FJ 9).

Pel que fa a altres qüestions relacionades amb el transport terrestre que han estat resoltes per la jurisprudència del Tribunal Constitucional tot perfilant els contorns de l’esmentada competència estatal, cal destacar la delimitació d’aquesta en funció del territori en el qual operen les agències de transport, així com la diferenciació en relació amb les competències estatals en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor i en matèria de seguretat industrial. També han col·laborat a delimitar l’esmentada matèria les sentències que han efectuat la distinció entre terminals de càrrega en matèria de transports i dipòsits duaners, entre la regulació de la “professió de transportista” i el títol sobre “les condicions d’obtenció, expedició i homologació de títols acadèmics i professionals” i entre la matèria transports i el contracte mercantil de transport. A continuació, fem un breu esment dels pronunciaments de l’Alt Tribunal sobre els esmentats àmbits:

Delimitació de la competència en relació amb les agències de transport

En atenció al fet que l’objecte típic i reservat legalment a les agències de transport són les activitats de mediació entre els usuaris del transport i els transportistes, el Tribunal declara que les activitats de les esmentades agències són auxiliars a la prestació dels serveis del transport per carretera. Això porta com a conseqüència que aquelles agències que duen a terme la contractació de transports el punt d’origen o de destí dels quals se situa fora del territori de la comunitat autònoma es troben sotmeses a la competència de les institucions generals de l’Estat en virtut del criteri territorial previst a l’article 149.1.21 CE (STC 180/1992, de 16 de novembre, FJ 3 i 4).

D’aquest pronunciament es desprèn que el criteri territorial estricte aplicat a totes les activitats connexes al transport suposa una gran limitació en la capacitat d’adoptar polítiques públiques de la Generalitat.

De la mateixa forma, el precepte que es limita a definir els requisits que han de complir aquelles cooperatives formades per transportistes que duguin a terme activitats de mediació en la contractació de càrregues per als seus socis als efectes d’excloure-les del règim comú de les agències de transport (previst a la LOTT), s’insereix en la matèria “transports” i no en la relativa a “cooperatives”, pròpia de la Generalitat de Catalunya (STC 180/1992, FJ 6).

Diferenciació en relació amb la competència en matèria de seguretat industrial

El Tribunal declara que les activitats públiques relacionades amb la fabricació i homologació de productes industrials es refereixen a una fase prèvia i diferent a l’ulterior activitat de desplaçament o transport i, en conseqüència, pel seu objecte i contingut no es poden enquadrar en l’esmentat àmbit material. En aquest sentit es pronuncia, entre d’altres, la STC 203/1992, de 26 de novembre, FJ 2, en la qual el Tribunal reconeix que la funció executiva relativa a l’aprovació, inscripció i cancel·lació registral de tipus de cisternes, contenidors cisterna i vagons cisterna per al transport de mercaderies perilloses correspon a la Generalitat de Catalunya en atenció a la seva competència en matèria d’indústria.

En canvi, a la STC 183/1996, de 14 de novembre, en relació amb un conflicte sobre la regulació de la inspecció tècnica de vehicles destinats al transport escolar i de menors per carretera, el Tribunal descarta (FJ 2) que l’assumpte es pugui subsumir en la matèria d’indústria, ja que la norma impugnada es refereix clarament a requisits d’innegable repercussió en la seguretat viària, d’acord amb allò declarat en la doctrina de la STC 181/1992, a la qual s’ha fet referència anteriorment.

Distinció entre terminals de càrrega en matèria de transports i dipòsits duaners

La STC 191/1994, de 23 de juny, declara que l’EAC de 1979 atribueix a la Generalitat les terminals de càrrega en matèria de transports (article 9, núm. 9 i 15), però no defineix l’esmentat concepte. Pel Tribunal s’ha d’entendre com a terminal tant el principi com el final de l’itinerari del transport i, per la mateixa raó, la càrrega comprèn la descàrrega. A més, ambdues operacions poden necessitar instrumentalment altres operacions complementàries anteriors o posteriors, com ara l’emmagatzematge i el dipòsit, entre d’altres. En definitiva, terminal de càrrega és, per tant, el recinte o lloc que serveix de base física a les esmentades activitats.

En canvi, els dipòsits duaners són recintes situats en el territori peninsular espanyol i Illes Balears, especialment habilitats per l’Administració per a l’emmagatzematge de mercaderies, qualsevol que sigui la seva naturalesa, quantitat, país d’origen, procedència o destí, en les condicions establertes en la normativa corresponent i sotmesos al control de l’autoritat duanera (FJ 3).

La Sentència conclou (FJ 4), per tant, que les terminals de càrrega són elements complementaris del transport, mentre que l’element definidor dels dipòsits duaners és el tributari, la qual cosa comporta que la regulació d’aquests últims s’empari en la competència exclusiva estatal en matèria d’hisenda general (article 149.1.14 CE). En conseqüència, les terminals de càrrega situades a Catalunya són competència de la Generalitat.4

Distinció entre la regulació de la “professió de transportista” i el títol sobre “les condicions d’obtenció, expedició i homologació de títols acadèmics i professionals”

Segons el Tribunal Constitucional, les condiciones personals per a l’exercici del transport que també es coneixen com la “professió de transportista” no poden quedar emparades per la competència de l’Estat per regular “les condicions d’obtenció, expedició i homologació de títols acadèmics i professionals” (article 149.1.30 CE). En relació amb aquest títol, el Tribunal ha declarat que només inclou els certificats o llicències que ratifiquen la possessió d’estudis superiors (entre d’altres, a la STC 225/1993). Per tant, la subjecció a determinades condicions per poder exercir una determinada activitat laboral o professional, com a mitjà necessari per a la protecció d’interessos generals, és ben diferent de la creació d’una professió titulada en el sentit indicat. D’això es deriva que el títol de transportista no és un títol professional, sinó un títol administratiu habilitant per a l’exercici d’aquesta activitat i que la regulació prevista als articles 42 a 46 de la LOTT que regulen les condicions d’obtenció del títol administratiu que habilita per a la realització del transport per carretera i de les activitats auxiliars i complementàries d’aquest no resulta d’aplicació directa als transports sotmesos a la competència exclusiva de la comunitat autònoma de Catalunya en matèria de transports, en no posseir l’Estat un títol competencial per establir-la (STC 118/1996, FJ 24).

A la vista d’aquesta jurisprudència, cal concloure que l’atorgament dels certificats de capacitació professional és competència de l’Estat o de la comunitat autònoma corresponent en virtut del criteri territorial abans esmentat –en funció de si es tracta de transports que circulin dins dels territoris de més d’una comunitat autònoma o que no ultrapassin el territori d’aquesta. Tanmateix, com exposarem més endavant, la funció estatal d’atorgar els certificats de capacitació professional en cas de transports que superin l’àmbit d’una comunitat autònoma ha estat delegada a les CA mitjançant la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable.

Distinció entre la matèria transports i el contracte mercantil de transport

En relació amb la impugnació de la Llei del Parlament basc 3/1981, sobre centres de contractació de càrregues en transport terrestre de mercaderies, el Tribunal Constitucional va tenir ocasió de pronunciar-se (STC 37/1981, de 16 de novembre, FJ 3) sobre un precepte que habilitava l’administració autonòmica per imposar, de manera forçosa, la celebració d’un determinat contracte de transport. L’Alt Tribunal declara que el precepte envaeix el terreny de la legislació mercantil de competència estatal, en virtut de l’article 149.1.6 CE, no només perquè les normes generals en aquesta matèria no preveuen cap forma de contracte forçós per al transport de mercaderies per via terrestre, de manera que la simple introducció d’aquesta figura altera substancialment la legislació mercantil, sinó que, a més, el precepte fa inaplicable a les agències de transport l’article 379 del Codi de Comerç (que subroga el comissionista, en front del carregador, en les obligacions i drets del portador).

A idèntica conclusió arriba la mateixa sentència respecte certes obligacions del carregador assegurat i del transportista prenedor de l’assegurança previstes a l’esmentada llei que, segons el Tribunal, modifiquen el contingut típic del contracte del transport i, per tant, modifiquen la legislació mercantil (FJ 3).

En conseqüència, la competència exclusiva de l’Estat en matèria de legislació mercantil es configura com un altre límit de la competència autonòmica en matèria de transport.

A la vista de tot allò exposat anteriorment, cal concloure que el fet que la competència de l’Estat es fonamenti en el criteri territorial –transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma–, provoca que la competència autonòmica sigui inicialment molt restringida i, per tant, que també ho siguin les polítiques públiques que s’hi fonamentin. Si a això afegim les limitacions que provenen de la incidència d’altres títols estatals de caràcter exclusiu (hisenda general o legislació mercantil), el resultat és, com veurem en l’apartat III d’aquest estudi, que les possibilitats de la Generalitat d’implementar una política pròpia es redueixen notablement.

B.2. Ferrocarrils que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE)

Cal abordar ara la competència relativa als transports que es produeixen mitjançant ferrocarrils.

En aquest tipus de transport l’article 149.1.21 CE i els preceptes dels estatuts d’autonomia empren el mateix criteri territorial al qual hem fet referència anteriorment (és a dir, si els itineraris discorren o no íntegrament en el territori d’una comunitat autònoma) com a element essencial del sistema de distribució de competències (STC 214/2013, de 19 de desembre, FJ 3).

Això no obstant, els esmentats preceptes no són l’únic títol competencial aplicable a la matèria, ja que el criteri de l’interès general hi concorre associat amb els conceptes d’obra pública i de servei públic (STC 118/1996, FJ 43 i 245/2012, de 18 de desembre, FJ 4). Així, la consideració dels ferrocarrils com a obra pública implica que el criteri territorial ha de ser complementat amb el de l’interès general o, en el seu cas, amb el de l’interès autonòmic: quan les infraestructures ferroviàries siguin d’interès general, la competència per a la seva ordenació i per a la seva realització correspon a l’Estat (article 149.1.24 CE), i quan siguin d’interès d’una comunitat autònoma, la competència correspon a aquesta comunitat (article 148.1.4 CE).

Tanmateix, la jurisprudència constitucional s’ha plantejat la procedència de diferenciar, a efectes de la distribució de competències, entre la infraestructura i l’activitat de transport; o de si, pel contrari, hem de partir de la unitat infraestructura-transport. En efecte, el significat del terme “ferrocarril” inclou tant el camí de dos carrils de ferro paral·lels, sobre els quals circulen els trens, com el conjunt d’instal·lacions, vehicles i equips que constitueixen el ferrocarril com a mitjà de transport. Aquesta qüestió ha estat resolta pel Tribunal Constitucional en atenció a la distinció que efectua l’article 148.1.5 CE entre les infraestructures ferroviàries i els transports que es duguin a terme per aquests mitjans, distinció que s’aprecia encara amb més claredat en alguns dels estatuts reformats en la dècada passada com ara en l’EAC 2006 (articles 140 i 169). Així, el Tribunal conclou que, si bé l’article 149.1.21 CE sembla fer servir una fórmula diferent a l’emprada en els estatuts esmentats, la mateixa diferenciació material i el mateix criteri de repartiment competencial que rau en els preceptes estatutaris regeixen per a la reserva de competències estatals sobre les infraestructures ferroviàries i sobre els transports ferroviaris ex article 149.1.21 CE (STC 245/2012, FJ 5).

D’altra banda, la STC 214/2013, de 19 de desembre, FJ 3, tot sintetitzant la doctrina de la STC 245/2012, FJ 16 en relació amb les competències en matèria de transports ferroviaris recull una sèrie d’afirmacions que la jurisprudència constitucional ja havia fet respecte dels transports per carretera i a les quals ens hem referit anteriorment. Malgrat això, convé reproduir-les de nou aquí de forma sintètica:


• com a conseqüència del criteri territorial, l’Estat no pot incidir en l’ordenació dels transports intracomunitaris, excepte quan estigui habilitat a fer-ho per títols diferents;

• l’Estat té competència exclusiva sobre les activitats de transport que actuïn integrades en una xarxa d’abast nacional de forma independent del lloc de càrrega i descàrrega, sempre que es tracti de recorreguts discrecionals, ja que la competència no es pot atribuir en funció de recorreguts concrets que s’ignoren, sinó d’acord amb el caràcter supracomunitari de la xarxa;

• l’Estat té competència exclusiva sobre els serveis parcials compresos en línies regulars de viatgers, l’itinerari dels quals transcorri pel territori de més d’una comunitat autònoma;

• encara que el criteri territorial s’hagi d’aplicar amb rigor quan es tracta de competències normatives, les competències d’execució de la legislació estatal queden, en certa mesura, desconnectades de l’esmentat criteri i es permet l’efectiva titularitat autonòmica, tot i que el transport no transcorri íntegrament pel territori de la comunitat autònoma, essent suficient que tingui origen i final en el territori d’aquesta.5



A més, cal recordar que, en matèria de transports ferroviaris, la STC 118/1996 va establir doctrina en relació amb alguns aspectes que convé destacar: d’una banda, la imposició unilateral de la integració en la xarxa ferroviària nacional de línies i serveis de competència exclusiva de la comunitat autònoma sense comptar amb l’acord previ d’aquesta (el precepte preveia únicament un informe) resulta contrària al sistema de distribució de competències entre l’Estat i les CA (FJ 44); d’altra banda, en virtut de la competència autonòmica en matèria de transports intracomunitaris, la comunitat autònoma és la competent per establir el règim de les empreses que gestionen els esmentats serveis públics tot respectant la legislació mercantil o la legislació bàsica sobre administracions públiques (FJ 46 i 47).

Com en el cas relatiu als transports terrestres, cal concloure que el fet que la competència estatal en matèria de transport per ferrocarril es fonamenti en el criteri territorial –que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma– provoca que la competència autonòmica sigui inicialment molt restringida. Si a això afegim les limitacions que provenen de la incidència d’altres títols estatals de caràcter exclusiu o bàsics com els relatius a obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma, legislació mercantil o bases del règim jurídic de les administracions públiques, el resultat és, com veurem en l’apartat III d’aquest estudi, que les possibilitats de la Generalitat d’implementar una política pròpia es redueixen dràsticament.

B.3. Marina mercant (article 149.1.20 CE)

L’article 149.1.20 CE atribueix a l’Estat la competència exclusiva sobre marina mercant, però el text constitucional no defineix l’esmentat concepte ni tampoc fa referència al transport marítim.

La STC 40/1998, de 19 de febrer, observa que tant al Dret estatal com en altres drets europeus la marina mercant es refereix a un cert tipus de bucs (els que l’article 573 del codi de comerç qualifica com a mercants) així com a una específica activitat mercantil (el comerç marítim). De forma que la marina mercant es contraposa als bucs de l’Estat (inclosos els de guerra) i l’activitat mercantil a l’activitat estatal (per exemple, vigilància fiscal i duanera o defensa). Aquesta distinció s’inspira en les normes internacionals que regulen la navegació pels espais marítims, entre d’altres, el Conveni de les Nacions Unides sobre el Dret del Mar, fet a Montego Bay, el 10 de desembre de 1982, del qual Espanya és part. Per tant, en una primera aproximació, l’esmentada sentència considera que la “marina mercant” s’ha caracteritzat tradicionalment per constituir la navegació entre dos o més ports, per al transport marítim de persones o mercaderies diferenciant-se així clarament d’altres activitats de navegació, com les purament recreatives o les relacionades amb la pesca.

L’esmentada sentència considera necessari, però, delimitar un concepte de “marina mercant” més precís i entén que integren l’esmentat concepte aquelles activitats amb finalitat comercial relacionades amb la navegació de bucs mercants i, concretament, amb el transport marítim de persones o mercaderies; l’esmentat concepte inclou també les prescripcions necessàries perquè la navegació marítima es desenvolupi en condicions de seguretat per als tripulants, les persones a bord, així com per a les mercaderies transportades. Això es tradueix en certes condicions tècniques que ha de reunir el buc i en l’ordenació del trànsit marítim.

Un cop dit això, el Tribunal considera que si la llei (en el cas de la sentència, la Llei 27/1992, de 24 de novembre, de ports i de la marina mercant) qualifica com a pertanyents a l’àmbit de la “marina mercant” altres activitats diferents de les esmentades, això no suposa, automàticament, infracció de la Constitució, que només es produeix si hi ha una lesió de les competències de les CA (FJ 44). En conseqüència, l’esmentada sentència no considera inconstitucional l’ampli concepte de marina mercant que conté la llei (article 6.1), que inclou:


a) L’activitat de transport marítim, amb l’excepció del que es porta a terme exclusivament entre ports o punts d’una mateixa comunitat autònoma, que tingui competències en aquesta matèria, sense connexió amb ports o punts d’altres àmbits territorials.

b) L’ordenació i el control de la flota civil espanyola.

c) La seguretat de la navegació i de la vida humana al mar.

d) La seguretat marítima, incloent-hi l’habilitació per a l’exercici del servei de practicatge i la determinació dels serveis necessaris de remolc portuari, així com la disponibilitat de tots dos en cas d’emergència.

e) El salvament marítim, en els termes que preveu l’article 264.

f) La prevenció de la contaminació produïda des de vaixells, plataformes fixes i altres instal·lacions que hi hagi en aigües situades en zones on Espanya exerceix sobirania, drets sobirans o jurisdicció i la protecció del medi ambient marí.

g) La inspecció tècnica i operativa de vaixells, tripulacions i mercaderies.

h) L’ordenació del trànsit i les comunicacions marítimes.

i) El control de situació, abanderament i registre de vaixells civils, així com el seu despatx, sens perjudici de les autoritzacions prèvies preceptives que corresponguin a altres autoritats.

j) La garantia del compliment de les obligacions en matèria de defensa nacional i protecció civil al mar.

k) Qualsevol altre servei marítim atribuït per llei a l’Administració regulada en el títol II del llibre segon d’aquesta llei.



En relació concretament amb el transport marítim en els termes a dalt transcrits (lletra a) de l’article 6.1 de la Llei), la sentència 40/1988 el considera plenament respectuós amb les competències de la Generalitat en l’esmentada matèria, en aquell moment previstes a l’article 9.15 EAC de 1979. Al respecte, la sentència declara que l’activitat de transport marítim és el veritable nucli del concepte marina mercant. A més, el fet que la Constitució no es refereixi al transport marítim en cap precepte –a diferència del que succeeix amb el transport aeri al qual al·ludeix el mateix article 149.1.20 CE i amb el transport terrestre, previst en l’article 149.1.21 CE– apunta amb claredat a la seva inclusió en el títol de marina mercant (FJ 45).

A banda de l’esmentada inclusió en el títol de marina mercant, la Constitució no ha recollit expressament el criteri territorial respecte al transport marítim, però respecte d’aquesta omissió el Tribunal no aprecia raons que puguin justificar la no aplicació de l’esmentat criteri a la matèria relativa a aquest tipus de transport.

En el mateix sentit i encara que, en general, els primers estatuts en atribuir la competència exclusiva sobre transport marítim no incloïen expressament la limitació de la competència al transport entre punts de la corresponent comunitat autònoma (per exemple, l’article 9.15 EAC de 1979), el Tribunal considera que el principi de territorialitat de les competències és implícit al sistema d’autonomies territorials.

A més del transport marítim, el Tribunal declara que no es poden considerar aliens al títol de marina mercant la determinació de les condicions tècniques i de seguretat que hagin de reunir els bucs, l’establiment de normes de navegació, la concreció del nombre de membres de la dotació dels bucs i les condicions de capacitació professional, que són aspectes que afecten la seguretat en el mar, que només forçadament es podrien englobar en la matèria de seguretat pública (FJ 46).

A allò anteriorment exposat cal afegir que l’article 149.1.20 CE atribueix a l’Estat la competència sobre il·luminació de costes i senyals marítims, matèria estretament relacionada amb la seguretat en la navegació i que el Tribunal considera que no es pot reconduir a la seguretat pública (STC 59/1985, FJ 2).

A més, el Tribunal recorda la seva doctrina en la qual ha declarat que la seguretat en la navegació, igual que la seguretat en la circulació per carretera (STC 59/1985, FJ 3 i 181/1992, FJ 3), exigeix una sèrie de garanties uniformes en tot el territori nacional, les quals, al seu torn, deriven de normes internacionals que persegueixen la mateixa finalitat (FJ 46).

Podem concloure, de nou, que el fet que la competència estatal en matèria de transport marítim es fonamenti en el criteri territorial estricte provoca que la competència autonòmica sigui inicialment molt restringida i que també ho siguin les polítiques públiques que s’hi fonamentin. A més, les característiques del litoral català fan que els transports marítims que es limiten al seu territori tinguin un caràcter molt residual.6

A això hem d’afegir, d’una banda, que l’Estat no té pròpiament una competència en aquest tipus de transport, sinó en una matèria de contorns imprecisos com és la marina mercant que ha estat definida per la legislació estatal, amb la conformitat del Tribunal Constitucional, de forma amplíssima. D’altra banda, en la matèria transport marítim de competència autonòmica incideix també en el títol estatal sobre il·luminació de costes i senyals marítims previst a l’article 149.1.20 CE. El resultat és, com veurem en l’apartat III d’aquest estudi, que les possibilitats de la Generalitat d’implementar una política pròpia es veuen molt reduïdes.

B.4. Control de l’espai aeri, trànsit i transport aeri (article 149.1.20 CE)

L’article 149.1.20 CE atribueix competència exclusiva a l’Estat en matèria de control de l’espai aeri, i de trànsit i transport aeri. Com ja tindrem ocasió d’estudiar més endavant, el mateix precepte atribueix a l’Estat competència exclusiva en matèria d’aeroports d’interès general.

Al respecte, el Tribunal Constitucional, tot analitzant l’EAC de 1979, ha assenyalat (STC 68/1984, d’11 de juny, FJ 1 i 4) que la norma estatutària no inclou cap competència relativa al control de l’espai aeri ni al trànsit i transport aeri (la sentència es refereix a l’EAC de 1979, però, com veurem, l’afirmació es pot mantenir pel que fa al vigent EAC). En canvi, l’EAC 2006 sí que preveu la competència exclusiva de la Generalitat en matèria d’aeroports i heliports que no tinguin la qualificació legal d’interès general (article 140.1 EAC).

En relació amb l’abast de la competència estatal en matèria de control de l’espai aeri, el Tribunal considera que no inclou només els serveis aeronàutics relacionats amb el control de l’espai aeri, sinó també que comporta la necessitat de controlar el nombre, la ubicació i les característiques de tot tipus d’aeroports, amb independència de qui sigui el titular de les diverses competències sobre les esmentades infraestructures. El fet que la Generalitat de Catalunya disposi de competència exclusiva sobre els aeroports que no siguin d’interès general no obsta que l’Estat, per disposar de la competència exclusiva sobre el control de l’espai aeri, pugui impedir que s’estableixin en llocs no conformes amb les exigències d’aquest (STC 68/1984, FJ 7). En el mateix sentit es pronuncia la STC 235/2012, de 13 de desembre, FJ 5, en referir-se concretament a l’existència d’heliports de competència autonòmica, la construcció, modificació i obertura al trànsit aeri dels quals està subjecta únicament al certificat de compatibilitat de l’espai aeri de la instal·lació projectada emès per la Direcció General d’Aviació Civil, com a conseqüència de la competència reservada en exclusiva a l’Estat en matèria de control de l’espai aeri, trànsit i transport aeri, ex article 149.1.20 CE.

D’altra banda, la STC 161/2014, de 7 d’octubre, ha tingut ocasió de declarar que les servituds legals imposades per raó de la navegació aèria no responen a la infraestructura aeroportuària en si mateixa, sinó que estan directament relacionades amb el trànsit aeri que les esmentades infraestructures originen, trànsit que, com ja s’assenyala en la STC 68/1984, d’11 de juny, FJ 7, incideix en l’estructuració i ordenació de l’espai aeri. Per tant, en la mesura en què les servituds acústiques són imposades per raó de la navegació aèria i responen al control de l’espai aeri i al trànsit aeri, el seu establiment ha de correspondre al titular de les competències sobre les esmentades matèries, és a dir, l’Estat, ja que, en cas de reservar la seva determinació a l’administració que té la competència en matèria de medi ambient, aquesta estaria condicionant amb les seves decisions l’exercici d’aquella competència estatal exclusiva de l’article 149.1.20 CE, cosa que no resulta admissible des del punt de vista de l’ordre constitucional de distribució de competències (FJ 6).

Com analitzarem més endavant, la Generalitat no té cap competència en matèria de transport aeri; tanmateix, a través de les seves competències en matèria d’infraestructures del transport, de medi ambient i de turisme ha aprovat normativa i ha establert mesures que hi incideixen.

B.5. Trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE)

El Tribunal Constitucional ha declarat que l’incís de l’apartat 149.1.21 CE en el qual s’atribueix a l’Estat la competència exclusiva sobre el “trànsit i circulació de vehicles a motor” no limita territorialment l’esmentada competència a diferència del que fa el mateix article en relació amb els transports terrestres. Per tant, en relació amb el trànsit i la circulació de vehicles de motor, la CE ha volgut que les garanties de la seguretat en la circulació siguin uniformes en tot el territori nacional (STC 59/1985, de 6 de maig, FJ 3 i 181/1992, de 16 de novembre, FJ 3).

A més, el Tribunal sosté que en el concepte de “trànsit i circulació de vehicles a motor” no s’inclouen solament les condicions relatives a la circulació (per exemple, senyals i limitacions de velocitat), sinó les condicions que han de complir els vehicles que circulen per garantir la seguretat viària i la de les persones implicades en els diversos transports (entre les esmentades condicions, la STC 59/1985 inclou les normes relatives a l’ús del tacògraf en els vehicles dedicats al transport escolar i al transport de menors i les STC 181/1992, FJ 3 i 183/1996, de 14 de novembre, FJ 2, les normes tècniques a complir pels vehicles destinats al transport escolar o de menors).

A la vista d’això, no es poden separar els requisits tècnics que ha de reunir un vehicle per garantir la seguretat de persones i coses exteriors a l’esmentat vehicle, d’aquells requisits que pretenen protegir qui, com a conductors o passatgers, es trobi al seu interior. La regulació dels requisits tècnics destinats a la protecció i seguretat de conductors i viatgers (seguretat viària passiva) s’ha d’entendre inclosa en la reserva a l’esmentada competència estatal exclusiva de l’article 149.1.21 CE i, com a matèria subjecta a tal competència exclusiva, no és possible la intervenció al respecte de les CA, tot alterant, modificant o desenvolupant les prescripcions estatals (per totes, la STC 118/1996, de 27 de juny, FJ 67).

La competència exclusiva estatal en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor es configura com un límit més a la competència de la Generalitat en matèria de transport terrestre. El fet que l’esmentada competència no es delimiti territorialment i, per tant, que no existeixi competència autonòmica correlativa en la matèria la converteix en un límit encara més ampli dels que suposen les matèries anteriorment esmentades, que fan servir el criteri de territorialitat per a l’atribució de competències a l’Estat. Tanmateix, a l’apartat relatiu a les competències de la Generalitat analitzarem la Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya, que suposa un eixamplament de les competències de la Generalitat. Malgrat això, caldrà analitzar si el fet de tenir les esmentades competències executives suposa poder implementar una política pròpia o només posar en pràctica la política de l’Estat.

B.6. Obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (article 149.1.24 CE)

A la STC 65/1998, de 18 de març, el Tribunal Constitucional considera que el títol competencial que empara la competència de l’Estat per tenir una xarxa pròpia de carreteres és el previst en l’article 149.1.24 CE, que reserva a l’Estat la competència exclusiva sobre les “obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma”, ja que les carreteres són una de les modalitats d’obra pública més característiques, i essencialment des d’aquesta perspectiva són objecte de regulació per la seva legislació específica (FJ 8).

En el mateix fonament jurídic al qual acabem d’al·ludir, el Tribunal considera que l’article 148.1.5 CE preveu i els estatuts recullen un títol d’intervenció en matèria de carreteres desvinculat de la titularitat d’aquestes, sobre totes les carreteres “l’itinerari de les quals es desenvolupa íntegrament en el territori de la comunitat autònoma”, i que comprèn no només les de titularitat autonòmica, sinó també les de qualsevol altra titularitat, amb l’única reserva de les que poden ser de titularitat estatal en virtut de l’article 149.1.24 CE. Així entès, l’article 148.1.5 CE té un sentit propi i complementari de l’article 148.1.4 CE i dels seus concordants estatutaris (“obres públiques d’interès de la comunitat autònoma en el seu propi territori”), que només fonamentaria la competència de la comunitat autònoma sobre les carreteres que tinguessin un interès autonòmic. A més, el Tribunal declara que la CE no imposa una interpretació de l’article 149.1.24 CE que no permeti incloure la “planificació, projecció, construcció, conservació, finançament, ús i explotació de les carreteres estatals”, qüestions totes elles íntimament vinculades a l’obra pública, a diferència d’altres sobre les quals regeixen altres regles de repartiment competencial, com la regulació del trànsit i la circulació de vehicles a motor o l’ordenació dels transports per carretera (article 149.1.21 CE).

Pel que fa a la concreció de quines són les carreteres d’“interès general”, i ja que el constituent no ha precisat què s’ha d’entendre per obres públiques d’“interès general”, el Tribunal considera que són els òrgans estatals (i, singularment, el legislador) els que poden determinar en quins supòsits concorren les circumstàncies que permeten qualificar una carretera d’interès general i integrar-la en la Xarxa de Carreteres de l’Estat (FJ 10). Així, en principi, com a regla general les carreteres d’itinerari íntegrament autonòmic no poden ésser declarades d’“interès general”, si bé no es pot descartar que, per excepció, les esmentades carreteres poden obtenir aquesta qualificació, ja que el criteri de l’“interès general” és de diferent naturalesa al purament territorial que consagra l’article 148.1.5 CE. I, per la mateixa raó, la simple circumstància que l’itinerari d’una carretera travessi més d’una comunitat autònoma no determina per si sola la incorporació de la carretera a la Xarxa de Carreteres de l’Estat (STC 65/1998 FJ 11).

A banda d’allò anteriorment exposat, convé destacar als efectes d’aquest estudi dues idees també contingudes a l’esmentada STC 65/1998:


• El Tribunal considera que de la mateixa forma que la titularitat de la carretera no comporta la competència per a l’ordenació del transport que es duu a terme mitjançant l’esmentada infraestructura (ja que aquesta “no prové de la titularitat demanial sobre la carretera, sinó d’un poder d’intervenció respecte d’un servei públic [...]”, STC 53/1984, FJ 7), tampoc la competència per a l’ordenació del transport ha d’atraure la relativa a la infraestructura. Es tracta de funcions públiques diferenciades, que també constitueixen matèries diverses als efectes de la distribució de competències entre l’Estat i les CA (FJ 7Bb).

• La sentència assenyala que aquesta matèria resulta especialment idònia per a l’establiment de fórmules de col·laboració, tant entre les CA com entre aquestes i l’Estat dins del mutu respecte de les respectives competències (FJ 11). Al respecte, convé recordar aquí la STC 168/2009, de 9 de juliol, relativa a la inclusió de trams d’autopistes de competència estatal en el catàleg de la xarxa objecte del Pla general de carreteres del País Basc. El Tribunal declara que l’esmentada inclusió (que no es limita a facilitar la cooperació amb l’Estat) desconeix la titularitat de la competència sobre els trams d’autopista afectats, tot obviant que l’establiment de fórmules de col·laboració entre les CA i l’Estat requereix el mutu respecte de les respectives competències, que són irrenunciables, en el marc establert per la Constitució i els estatuts d’autonomia (FJ 4). D’altra banda, el Tribunal considera que la declaració de l’eventual incorporació d’una carretera a la xarxa estatal “a efectes únicament i exclusivament funcionals” resulta contrària a l’ordre de distribució de competències, ja que pretén limitar una competència estatal que s’exerceix de forma completa des del moment en què, previ al mecanisme de col·laboració normativament previst pel titular de la competència, una carretera s’inclou en la xarxa de carreteres de l’Estat. Segons el Tribunal, l’evident necessitat de cooperació en aquesta matèria no habilita la institució autonòmica per modular i interpretar una competència estatal que li és aliena, ja que es tracta de l’àmbit normatiu propi del legislador estatal a què correspon determinar els efectes i la forma d’incorporació d’una carretera ja existent a la xarxa de carreteres de l’Estat (FJ 5).



El Tribunal també ha tingut ocasió de pronunciar-se sobre el supòsit que si l’itinerari d’una carretera es considera d’interès general s’ha d’entendre que aquest mateix interès existeix quan es tracta d’ampliar-ne o de modificar-ne el traçat. Per tant, el mateix interès general que existeix per construir una carretera existeix per tancar-la i, en conseqüència, la construcció de l’esmentat tancament per part de la comunitat autònoma infringeix l’àmbit de competències de l’Estat (STC 112/2012, de 24 de maig, FJ 4 i STC 124/2012, FJ 3).

En l’àmbit del ferrocarril, el Tribunal diferencia també (entre d’altres, la STC 245/2012, de 18 de desembre, FJ 16) entre la infraestructura ferroviària i el transport que es desenvolupa mitjançant l’esmentada infraestructura, ja que, com ja sabem, el transport ha estat considerat pel Tribunal com una matèria amb entitat pròpia i, per tant, diferenciable de la infraestructura o de la via natural sobre la qual s’ha de dur a terme.

En aquest sentit, la STC 214/2013, de 19 de desembre, en diferenciar els aspectes d’una ordre estatal subsumibles en la gestió de la infraestructura dels que es poden incloure en la matèria transports, declara que identificar les característiques tècniques de la xarxa ferroviària estatal, publicar la mera estimació per trams de la seva capacitat, donar a conèixer els criteris per elaborar el projecte d’horari de serveis i adjudicar capacitat i coordinar sol·licituds, entre d’altres, no comporta decisions d’ordenació dels transports, sinó que tals previsions estan estretament connectades amb l’eficaç accés dels potencials candidats a l’adjudicació de capacitat d’infraestructura i, per tant, amb l’administració d’aquesta (FJ 4).

Finalment, la STC 124/2016, de 23 de juny, en resoldre el conflicte positiu de competència presentat contra l’Ordre FOM/710/2015, de 30 de gener, per la qual s’aprova el catàleg de línies i trams de la xarxa ferroviària d’interès general, ha hagut de dirimir si s’havien de considerar com a tals unes línies que transcorrien íntegrament per la comunitat autònoma, però que estaven connectades físicament amb la xarxa ferroviària d’interès general, tot declarant –d’acord amb la STC 245/2012, FJ 10– que les línies d’accés a un port d’interès general sí que s’han de qualificar d’interès general, mentre que les connexions i accessos a instal·lacions, xarxes o serveis de titularitat privada només poden ser-ho si tenen una repercussió important en la seguretat o en el benestar econòmic dels ciutadans vinculant-se a la noció d’instal·lacions bàsiques per a l’economia o estratègiques per a la defensa nacional (criteri previst a l’article 4.1 de la Llei 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari).

B.7. Ports i aeroports d’interès general (article 149.1.20 CE)

L’article 149.1.20 CE preveu, també, la competència exclusiva de l’Estat respecte als ports i els aeroports d’interès general.

Segons el Tribunal Constitucional, la reserva de ports de competència exclusiva estatal es basa en la noció d’interès general, interès que es podrà apreciar, fonamentalment, en els ports comercials que desenvolupin una activitat rellevant per al conjunt de l’Estat, si bé no es pot descartar que es pugui vincular a un altre tipus de raons que al Tribunal no li correspon determinar a priori, si bé sempre li queda un control ex post de la comprensió d’aquesta categoria per part dels òrgans estatals. El Tribunal també considera que, ja que el constituent no ha precisat què s’ha d’entendre per “port d’interès general”, els òrgans estatals disposen d’un marge de llibertat per determinar en quins supòsits concorren les circumstàncies que permeten qualificar un port d’interès general (STC 40/1998, de 19 de febrer, FJ 17). Així mateix, de l’article 149.1.20 CE no es desprèn que la determinació de l’interès general correspongui al legislador, fins i tot sembla possible que, sense la determinació prèvia de criteris per part de l’esmentat legislador, l’executiu pugui qualificar un port d’interès general com, de fet, així ha succeït (FJ 19 de la mateixa sentència).

En relació amb aquesta competència estatal sobre un port d’interès general, s’ha suscitat el dubte de si s’estén també a les dàrsenes pesqueres i zones esportives existents o si la gestió dels esmentats espais correspon a les CA en virtut de la seva competència sobre ports pesquers i esportius. El Tribunal Constitucional ha resolt la qüestió tot declarant que els articles 148.1.6 i 149.1.20 CE atribueixen, bé a l’Estat, bé a les CA, competència sobre “ports” i que aquesta competència s’estén tant a la realitat física del port com a l’activitat portuària que s’hi desenvolupa. A la CE no s’atribueix competència sobre determinades zones dels ports, ni sobre determinat tipus d’activitats portuàries, sinó sobre el port com a tal, sense que això signifiqui que sobre la realitat física del port i sobre l’activitat que s’hi desenvolupa no puguin incidir-hi altres títols competencials (com, per exemple, els d’urbanisme i ordenació del territori), però no és possible la concurrència del mateix títol competencial, ja que es produeix la identitat tant de l’objecte físic com del jurídic (STC 40/1998, FJ 12 i 193/1998, d’1 d’octubre, FJ 4).

D’altra banda, per tal que les CA exerceixin les seves competències portuàries, l’Estat ha d’adscriure a les CA els espais de terra i aigua necessaris. Això significa que, a més de les aigües incloses dins dels dics d’abric (o zona I), s’han d’adscriure les zones d’aigua suficients per a l’entrada, maniobra i fondeig, és a dir, les incloses en la zona II o exterior de les aigües portuàries (STC 40/1998, FJ 27). En cas que sigui necessària l’ampliació de la zona de servei dels ports de competència autonòmica o la construcció de nous ports, això requereix la corresponent adscripció per part de l’Estat de les zones del domini públic maritimoterrestre on s’ubiqui el port (STC 80/1998, de 2 d’abril, FJ 4).

Un cop duta a terme l’esmentada adscripció, la comunitat autònoma pot atorgar les corresponents concessions de construcció i explotació en els diferents espais portuaris de la seva competència en virtut de les competències en matèria de ports i d’obres públiques d’interès per a la comunitat autònoma la realització de les quals no afecti una altra comunitat autònoma i sempre que no tingui la qualificació legal d’interès general de l’Estat (STC 193/1998, FJ 10).

Tanmateix, el Tribunal Constitucional ha destacat la doble naturalesa dels ports autonòmics en la mesura que, d’una banda, hi recauen les competències estatutàries autonòmiques i, d’una altra, que aquestes s’han d’exercir amb subjecció a les disposicions reguladores de la utilització del domini públic maritimoterrestre (STC 193/1998, FJ 7). Per tant, la indubtable titularitat autonòmica de les obres i instal·lacions portuàries no comporta la plena titularitat demanial de la franja de terreny on estan situades, que és de titularitat estatal per mandat exprés de la Constitució (STC 34/2014, de 27 de febrer de 2014, FJ4, entre d’altres).

Finalment, pel que fa a les tarifes portuàries, una part d’aquestes estan vinculades a la prestació de determinats serveis: en aquests casos, la percepció correspondrà a l’autoritat del port pel qual es presten. En altres casos, la tarifa es merita per la utilització de béns o l’ocupació d’espais portuaris, i, si es tracta d’espais portuaris autonòmics, la comunitat autònoma pot percebre les tarifes que es meritin per l’ús dels seus béns portuaris i de les zones de terra i aigua que li van ésser adscrites amb cadascun dels ports de la seva competència (STC 80/1998, de 2 d’abril, FJ 3).

Pel que fa a la incidència del títol competencial estatal relatiu a ports i aeroports en la competència de les CA en matèria d’urbanisme, s’ha pronunciat la STC 204/2002, de 31 d’octubre, en els termes següents:

En alguns casos, la competència autonòmica en matèria d’urbanisme ha de coexistir amb aquelles que l’Estat té en virtut de l’article 149.1 CE, l’exercici de les quals pot condicionar lícitament la competència de les CA sobre l’esmentat sector material. Això succeeix en els supòsits en els quals l’Estat té competències, l’exercici de les quals pot incidir de forma important en el territori, com ara les competències sobre defensa (article 149.1.4 CE), ports i aeroports (article 149.1.20 CE), ferrocarrils i transports terrestres que transcorren pel territori de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE) o obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (art. 149.1.24 CE) –FJ 7.

Per tant, és constitucional que sigui l’Estat qui delimiti la zona de servei d’un aeroport i elabori el seu pla director, però també ho és que hagi de comptar amb la participació autonòmica en atenció a les seves competències en matèria urbanística (FJ 8). El mateix declara el Tribunal respecte que sigui AENA qui formuli els plans especials que es refereixen als aeroports d’interès general, ja que en tot cas les competències urbanístiques queden salvaguardades atès que el pla es tramita i s’aprova de conformitat amb allò establert a la legislació urbanística aplicable (FJ 11).

Així mateix, el Tribunal declara que la imposició que els instruments generals d’ordenació urbanística hagin de qualificar la zona de servei dels ports i aeroports estatals com a sistema portuari o aeroportuari té el seu suport en l’article 149.1.20 CE, i la limitació de les potestats dels ens amb competències sobre urbanisme i ordenació del territori deriva, en uns casos, de l’existència prèvia d’un port o aeroport, realitat que s’imposa a l’autoritat urbanística i, en altres, de la decisió de crear un nou port o aeroport d’interès general, decisió que correspon a l’Estat com a titular de la competència exclusiva sobre els ports o aeroports que tinguin aquesta condició. A més, amb la qualificació de la zona de servei dels ports o aeroports com a sistema general no s’exclouen les competències sobre urbanisme perquè aquesta qualificació comporta la necessitat que l’esmentat sistema sigui desenvolupat per un pla especial o instrument equivalent, aprovat pels ens amb competència en aquesta matèria (FJ 10).

B.8. La legislació, ordenació i concessió de recursos i aprofitaments hidràulics si les aigües passen per més d’una comunitat autònoma (article 149.1.22 CE)

Tal com hem exposat anteriorment, existeix una estreta relació entre el transport i les infraestructures o vies que utilitza, relació que, en el cas del transport fluvial, es dona amb les aigües per les quals l’esmentat transport es duu a terme. En tal sentit, cal fer notar que la legislació en matèria d’aigües, en concret l’article 49 bis 1g) del Reial decret 849/1986, d’11 d’abril, pel qual s’aprova el Reglament del domini públic hidràulic, preveu la navegació i transport aquàtic, que inclou la navegació de transport de mercaderies i persones, dins dels usos de l’aigua.

Al respecte, el Tribunal Constitucional ha declarat que, d’acord amb la legislació d’aigües, la navegació en rius i embassaments constitueix un ús comú especial sotmès a autorització. Així, el Reglament del domini públic hidràulic abans esmentat ha disposat el pertinent procediment administratiu davant l’organisme de conca, que expressament ha de tenir en compte “l’avaluació d’efectes que es poguessin produir sobre els recursos pesquers”. També correspon a l’organisme de conca la classificació de les llacunes, embassaments i trams de rius d’acord amb les possibilitats que ofereixin respecte a la navegació.

És clar, per tant, que correspon a l’organisme de conca determinar les zones habilitades per a la pràctica de la navegació fluvial i que, en aquesta tasca, ha de tenir en compte la conservació del recurs pesquer i la pràctica de la pesca com a activitat la regulació de la qual correspon a la competència exclusiva de les CA. És, en definitiva, en el si de l’organisme de conca on s’articulen els instruments de col·laboració per conjugar l’ordenació de la navegació fluvial amb els interessos vinculats a la pesca tot establint les àrees autoritzades i les excloses.7

Aquesta doctrina es recull en les STC 15/1998, de 22 de gener, FJ 12, 110/1998, de 21 de maig, FJ 8 i 123/2003, de 19 de juny, FJ 10.

B.9. Bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE)

Com hem tingut ocasió d’exposar, existeixen títols que poden fonamentar, segons la interpretació de les institucions estatals, una certa intervenció de l’Estat en determinats aspectes relatius a la matèria objecte d’aquest estudi.8 Un d’aquests títols és el relatiu a bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica ex article 149.1.13 CE. En tal sentit, sembla oportú recordar molt sintèticament la doctrina del Tribunal Constitucional en relació amb aquest títol transversal: l’Alt Tribunal ha declarat reiteradament que aquest títol pot abastar tant les normes estatals que fixin les línies directrius i els criteris globals d’ordenació d’un sector concret com les previsions d’accions o mesures singulars que siguin necessàries per assolir els fins proposats dins de l’ordenació de cada sector (STC 21/1999, de 25 de febrer, FJ 5, 235/1999, de 16 de desembre, FJ 3, 45/2001, de 15 de febrer, FJ 8 i 95/2001, de 5 d’abril, FJ 3, entre d’altres). I això a condició que el referit títol competencial no arribi a “incloure qualsevol acció de naturalesa econòmica, si no té una incidència directa i significativa sobre l’activitat econòmica general” (STC 133/1997, de 16 de juliol, FJ 8, entre d’altres), ja que, en cas contrari, “es buidaria de contingut una matèria i un títol competencial més específic” (per totes, la STC 99/2012, de 8 de maig, FJ 3), sense que la invocació de l’interès general que representa l’Estat pugui dur a un altre resultat, ja que aquest s’ha de materialitzar a través de l’ordre competencial establert, excloent-se així l’extensió dels àmbits competencials en atenció a consideracions merament finalístiques (per totes, la STC 13/1992, de 6 de febrer, FJ 4).

Aquesta doctrina ha estat més recentment recollida en les STC 112/2013, de 9 de maig, FJ3 i 74/2014, de 8 de maig, FJ3.

Si bé és cert que la doctrina a la qual acabem de fer referència és citada reiteradament pel Tribunal, també ho és que, cada cop amb més freqüència, les seves decisions no s’ajusten a la seva pròpia doctrina, o, si es prefereix, les excepcions s’han convertit en regla tot adulterant la doctrina. Així, l’article 149.1.13 CE ha estat objecte d’una lectura molt generosa per part del Tribunal Constitucional per emparar actuacions estatals, de caràcter normatiu i executiu, amb una incidència molt migrada sobre l’activitat econòmica.

Tanmateix, en l’àmbit del transport, ni la legislació estatal ni la doctrina constitucional han fet un ús especialment expansiu d’aquest títol com es desprèn dels pronunciaments de l’Alt Tribunal als quals ens referim a continuació, encara que últimament aquesta tendència ha començat a canviar.

La STC 118/1996 declara de forma genèrica que la consideració del transport com un fet econòmic de gran importància possibilita que l’Estat, per ajustar-lo a l’objectiu constitucionalment legítim de dur a terme una política econòmica comuna i per a adequar-lo a les exigències d’unitat de l’economia nacional que requereix un mercat únic, estableixi criteris generals a tenir en compte a l’hora d’efectuar el desenvolupament normatiu sempre que els esmentats criteris es limitin a assegurar en aquest sector específic la unitat dels principis bàsics de l’ordre econòmic (FJ 10).

Quan la mateixa sentència entra a analitzar concretament els articles 3 i 4 de la LOTT, que estableixen principis generals de l’esmentada llei, declara que es poden subsumir en el títol previst a l’article 149.1.13 CE. En relació amb aquells articles, el Tribunal analitza amb especial deteniment la lletra a) de l’article 3 (Establiment i manteniment d’un sistema comú de transport en tot l’Estat, mitjançant la coordinació i interconnexió de les xarxes, serveis o activitats que l’integren, i de les actuacions dels diferents òrgans i administracions públiques competents) perquè, com ja hem exposat, la mateixa sentència ha afirmat que l’Estat no té competències per establir un sistema comú de transport. Tanmateix, el Tribunal declara que el precepte no fa ús de l’esmentada facultat, sinó que l’obtenció d’un sistema comú de transports és conseqüència de la coordinació i interconnexió de les esmentades xarxes, serveis o activitats, mitjançant l’actuació de les administracions competents. En atenció al fet que l’article 149.1.13 CE no es limita a la fixació de bases, sinó que també comprèn la coordinació (entre d’altres, la STC 144/1985, FJ 4), la sentència declara que no hi ha cap excés competencial en l’esmentat precepte. A la mateixa conclusió arriba respecte al principi contingut en l’apartat b) de l’article 3 (Satisfacció de les necessitats de la comunitat amb el màxim grau d’eficàcia i el mínim cost social), ja que, a judici del Tribunal, no es tracta de l’establiment de cap classe de regulació específica del transport intracomunitari, sinó només de la previsió dels criteris econòmics que han d’inspirar la configuració d’aquesta activitat per les CA, tractant-se, per tant, d’una regla de planificació de l’activitat econòmica que, com a tal, correspon a l’Estat (FJ 11).

Pel que fa al transport ferroviari, la STC 245/2012, de 18 de desembre, FJ 8 reitera la doctrina a la qual acabem de fer referència tot declarant que, com en el cas de l’article 3 a) LOTT, tampoc l’article 2 a) de la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari (LSF)9 imposa un contingut concret en relació amb el “sistema comú de transport ferroviari”. Segons aquest pronunciament, la seva legitimitat constitucional es pot apreciar des d’una doble perspectiva:


• d’una banda, la formulació d’una finalitat genèrica com la prevista en l’article 2 a) LSF –“garantir un sistema comú de transport ferroviari en el territori de l’Estat”– troba fonament suficient en la competència estatal ex article 149.1.13 CE, d’acord amb allò declarat a la STC 118/1996, FJ 10;

• d’altra banda, la sentència tampoc aprecia en quin sentit o de quina forma la mera formulació d’una finalitat com la prevista podria afectar o incidir negativament en les competències autonòmiques en la matèria.



En relació amb aquesta sentència, cal assenyalar que està aplicant la mateixa doctrina a dos preceptes amb un contingut diferent (l’article 3a) LOTT i l’article 2 a) LSF), ja que només el primer fa referència a la coordinació i interconnexió de les xarxes, serveis o activitats, mitjançant l’actuació de les administracions competents, element que resulta essencial perquè el Tribunal en la STC 118/1996 entengui que el precepte no estableix un sistema comú de transport, per a l’establiment del qual la mateixa sentència ha declarat que l’Estat no disposa de títol competencial. En canvi, l’article 2a) LSF estableix com a fi de la llei, entre d’altres, garantir un sistema comú de transport ferroviari en el territori de l’Estat sense més especificacions i, per tant, sense els elements que han fonamentat l’admissibilitat constitucional de l’article 3a) LOTT per part de l’Alt Tribunal. A la vista d’això, cal apreciar que en el cas de la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari, el legislador estatal fa un ús del títol competencial previst a l’article 149.1.13 CE que s’ha de considerar més expansiu que el que en fa la LOTT, encara que la STC 245/2012 torni a declarar constitucional el precepte que es fonamenta en l’esmentat títol. La conseqüència és negativa envers les polítiques pròpies que pugui implementar la Generalitat en matèria de transport ferroviari, ja que, finalment, es declara constitucional un precepte que atribueix a l’Estat la funció de garantir un sistema comú de transport ferroviari.

B.10. Legislació bàsica sobre contractes i concessions administratives (article 149.1.18 CE)

Aquest títol competencial pot emparar, segons la interpretació de les institucions estatals, la legislació de l’Estat sobre certs aspectes que incideixen en la matèria transports, com ara el règim de prestació dels serveis públics de transport.

Així, a la STC 118/1996 el Tribunal també va tenir l’ocasió de pronunciar-se en relació amb la incidència de la competència estatal relativa a la legislació bàsica en matèria de contractes i concessions administratives ex article 149.1.18 CE en la matèria transports.

En aquest sentit, la sentència declara que l’exercici per part de les CA de la competència exclusiva sobre transports intraautonòmics no pot enervar l’exercici de les competències que, en virtut d’altres títols, corresponguin a l’Estat i singularment la competència específica que l’article 149.1.18 CE li atribueix sobre la legislació bàsica en matèria de contractes i concessions administratives. Així, el Tribunal, tot seguint el criteri que va establir en el supòsit de la STC 227/1988, de 29 de novembre (relativa als recursos contra la Llei d’aigües i als conflictes positius de competència respecte al seu Reglament), conclou que correspon a les CA legislar sobre el règim de prestació dels serveis públics de transport, amb les úniques excepcions que es derivin de l’esmentat títol estatal, de forma que els aspectes dels articles de la LOTT que es puguin considerar bases de la legislació sobre concessions són d’aplicació a les CA i la resta no ho són (FJ 29).

El Tribunal considera que tenen caràcter bàsic i, per tant, són aplicables als transports intracomunitaris, entre d’altres, els següents: l’article 71.2 LOTT, que estableix les circumstàncies o causes que poden donar lloc a no aplicar la regla general de la concessió administrativa –com a forma normal de prestació dels serveis públics de transport– en favor de la gestió directa dels esmentats serveis perquè estableix els criteris en virtut dels quals l’òrgan administratiu competent pot optar per la gestió directa, excloent la prestació del servei per particulars (FJ 30); l’article 72.1 LOTT, que regula el caràcter exclusiu de les concessions de transport d’ús general perquè constitueix una mesura de protecció al transportista concessionari, mesura que vol conjugar la satisfacció dels interessos públics del transport de viatgers amb els interessos particulars del transportista (FJ 31), i l’article 75.3 de la LOTT, que regula la potestat de modificació per part de l’administració de les condicions de la concessió en tant que suposa una prerrogativa de l’administració en l’execució dels contractes (FJ 32).

En canvi, no tenen caràcter bàsic l’atribució al Govern estatal prevista a l’incís final de l’article 71.2 per apreciar les circumstàncies enumerades en el precepte,10 ja que es tracta de l’execució o aplicació dels criteris bàsics que en l’àmbit dels transports competència de les CA correspon a l’òrgan que elles decideixin (FJ 30) ni el paràgraf segon de l’article 75.3 que condiciona l’exercici del ius variandi de l’administració a un criteri d’oportunitat relatiu a la gestió del servei perquè l’apreciació d’aquest correspon al seu titular sense que es pugui imposar amb caràcter uniforme en tot el territori espanyol (FJ 32).

C. Competències de la Generalitat

De la mateixa forma que succeeix amb les competències estatals, l’anàlisi del marc competencial de la Generalitat ha d’incloure no només l’estudi de les competències de la Generalitat pròpiament en la matèria objecte d’aquest estudi (transports terrestres de viatgers i mercaderies per carretera, ferrocarril i cable; centres de transport, logística i distribució, així com sobre els operadors de les activitats vinculades a l’organització del transport, la logística i la distribució, i transport marítim i fluvial), sinó que també ha d’abastar altres matèries que hi incideixen, com la d’infraestructures del transport, la de planificació, ordenació i promoció de l’activitat econòmica i la de contractació de les administracions públiques de Catalunya.

C.1. Transports terrestres de viatgers i mercaderies per carretera, ferrocarril i cable que transcorrin íntegrament dins el territori de Catalunya (article 169.1 EAC i Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable)

L’article 169.1 EAC atribueix a la Generalitat la competència exclusiva en matèria de transports terrestres, tant de viatgers com de mercaderies, que es duguin a terme mitjançant tres infraestructures diferents: carretera, ferrocarril i cable.

La competència està expressament acotada territorialment de forma que inclou els transports sobre els quals recau la competència de la Generalitat, que són els transports terrestres que transcorrin íntegrament dins el territori de Catalunya amb independència de la titularitat de la infraestructura.

L’esmentat article 169.1 EAC preveu una relació no exhaustiva de submatèries, entre les quals podem destacar les següents:


a) La regulació, la planificació, la gestió, la coordinació i la inspecció dels serveis i les activitats.

b) La regulació de la intervenció administrativa per a l’exercici de les activitats de transport.

c) La regulació del transport urbà i dels serveis de transport discrecional de viatgers en vehicles de turisme.

d) La regulació específica del transport turístic, escolar o de menors, sanitari, funerari, de mercaderies perilloses o peribles i d’altres que requereixin un règim específic, respectant les competències estatals sobre seguretat pública.



Per la seva banda, els apartats 2 i 3 de l’article 169 EAC preveuen sengles instruments de col·laboració i participació. Així, l’apartat 2 estableix un informe previ en el cas d’integració de línies o serveis de transport que transcorrin íntegrament per Catalunya en línies o serveis d’àmbit superior, mentre que l’apartat 3 preveu la participació de la Generalitat en l’establiment dels serveis ferroviaris que garanteixin la comunicació amb altres comunitats autònomes o amb el trànsit internacional, d’acord amb el que estableix el títol V de l’EAC.

La STC 31/2010, de 28 de juny, en resoldre la impugnació dels apartats 2 i 3 de l’article 169 EAC (FJ 105), va declarar que:


• En relació amb el supòsit d’integració d’una línia local que discorre per una sola comunitat autònoma (sobre la qual aquesta pot, per tant, assumir la competència), en una línia supracomunitària, competència de l’Estat ex article 149.1.21 CE, el precepte estableix un raonable mecanisme de col·laboració entre la comunitat autònoma i l’Estat en una actuació en la qual és evident que resulten afectades les competències i interessos d’una i altre. Efectivament, la translació competencial justifica l’informe previ de la Generalitat que es preveu en el precepte estatutari que ni desplaça ni enerva la competència estatal, ja que l’informe, encara que és preceptiu, no és vinculant i s’ajusta perfectament al principi de cooperació que ha de presidir les relacions entre l’Estat i la comunitat autònoma de forma destacada en els casos en què les actuacions sectorials de l’Estat tenen incidència sobre una competència autonòmica (STC 46/2007, FJ 10). El Tribunal també recorda que en matèria de ferrocarrils ha declarat que resulta contrari al sistema de distribució de competències entre l’Estat i les CA la imposició unilateral de la integració en la xarxa nacional de línies i serveis de competència exclusiva de la comunitat autònoma sense comptar amb la intervenció d’aquesta (STC 118/1996, de 27 de juny, FJ 44).

• Pel que fa a la participació autonòmica prevista en l’establiment de serveis ferroviaris que garanteixen la comunicació amb altres CA o amb el trànsit internacional (participació que tindrà lloc d’acord amb les previsions del títol V EAC), assenyala que no atribueix a la Generalitat cap facultat de decisió sobre l’establiment d’aquests serveis de competència estatal (article 149.1.21 CE), ni imposa cap mecanisme que condicioni l’exercici de les competències estatals. És, a més, evident que aquests serveis ferroviaris afecten directament les competències de la comunitat autònoma quan existeixin serveis intracomunitaris amb itineraris que coincideixin, totalment o parcialment, amb els que estableixi l’Estat per a les comunicacions amb altres comunitats autònomes o per al trànsit internacional.



En relació amb la regulació que fa l’EAC de la participació de la Generalitat amb caràcter general, convé recordar aquí que en resoldre la impugnació de l’article 174.3 EAC (“la Generalitat participa en les institucions, els organismes i els procediments de presa de decisions de l’Estat que afecten les seves competències d’acord amb allò establert en el present Estatut i a les lleis”) la STC 31/2010, FJ 111 declara que aquest precepte s’ha d’interpretar en el sentit que preveu una participació orgànica i procedimental de la Generalitat que ha de ser regulada per la legislació estatal i que no es pot substanciar respecte dels òrgans decisoris de l’Estat ni impedir o lesionar el lliure i ple exercici de les competències estatals.

Tot i que l’article 161.1 EAC limita la competència de la Generalitat als transports intracomunitaris, cal recordar que el Tribunal Constitucional ha admès que les CA duguin a terme funcions executives sobre aspectes de la matèria transports que no s’ajustin a l’esmentat criteri territorial. En tal sentit, respecte a les potestats que les CA poden exercir en relació amb la legislació estatal, el Tribunal ha subratllat la diferència existent entre les competències normatives i les competències d’execució de la legislació estatal, en matèria de transports per carretera, ja que, si des del punt de vista de les competències normatives el criteri del territori s’ha d’aplicar amb rigidesa (“desenvolupament íntegre” del transport en el territori), les competències d’execució de la legislació estatal en la matèria11 permeten l’efectiva titularitat autonòmica, encara que el transport de mercaderies o viatgers no discorri íntegrament pel territori de la comunitat autònoma, essent suficient que tingui l’origen i final en el territori d’aquesta (STC 86/1988, FJ 3 i 118/1996, FJ 1). En definitiva, l’objecte de la competència autonòmica d’execució de la legislació estatal de transports és en principi una mica més ampli que el de la competència autonòmica exclusiva sobre transports intracomunitaris, ja que mentre la primera es refereix als transports (en aquest cas, ferroviaris) l’origen i destí dels quals es trobin dins de la comunitat autònoma, amb independència que el seu recorregut ultrapassi en algun moment el territori autonòmic, la segona se circumscriu als transports que transcorrin íntegrament pel territori de la comunitat autònoma (STC 245/2012, de 18 de desembre, FJ 16).

A banda d’aquestes consideracions comunes a tots els mitjans de transports inclosos a l’article 169.1 EAC –els que es duen a terme per carretera, ferrocarril i cable–, cal fer referència a algunes especificitats de cadascun dels tres tipus de transport que tractarem de forma separada a continuació.

C.1.1. Transport per carretera

En aquesta submatèria, a més de l’assumpció de competències que deriven del text estatutari, cal tenir en compte que, en virtut de l’article 150.2 CE –que preveu la transferència o delegació a les CA de facultats corresponents a una matèria de titularitat estatal per llei de caràcter orgànic–, la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable va delegar certes facultats competència de l’Estat ex article 149.1.21 CE a les CA.12 Com veurem, la majoria de les facultats que es deleguen tenen naturalesa executiva, si bé es preveu, en algun supòsit, que les CA duguin a terme facultats normatives.

Tot seguint la classificació que fa la llei podem distingir les delegacions relatives a les facultats i funcions següents:

Facultats en matèria de transports públics regulars


a) Respecte als serveis parcials13 compresos en línies regulars interiors de viatgers, l’itinerari dels quals transcorri pel territori de més d’una comunitat autònoma, es deleguen certes facultats com ara l’establiment o supressió de serveis parcials o les modificacions de calendari, horari o altres condicions de prestació del servei (article 2).

b) Respecte als serveis de transport interior públic regular de viatgers d’ús general, les facultats de tramitació i de proposta de resolució corresponents a aquelles actuacions que per la seva naturalesa hagin de ser realitzades amb caràcter local, en assumptes com ara l’establiment, projecte de prestació i adjudicació de nous serveis, transmissió de les concessions i autoritzacions o rescat i declaració de caducitat de les concessions (article 3.1).

c) Respecte als serveis regulars de viatgers, d’ús especial, es delega en les CA en les quals estiguin situats els centres d’activitat que motivin l’establiment del transport i l’atorgament de les corresponents autoritzacions, així com les funcions generals de gestió administrativa sobre la prestació dels serveis (article 3.3).

d) Respecte a aquells serveis de transport públic regular de viatgers, l’itinerari dels quals transcorri predominantment pel territori d’una sola comunitat autònoma, encara que una part excedeixi l’esmentat territori, es deleguen totes les facultats de gestió administrativa del servei sempre que concorrin conjuntament les circumstàncies previstes a l’article 4.14



Facultats en matèria de transports públics discrecionals

Respecte als serveis de transport públic discrecional de viatgers, mercaderies o mixtes, prestats a l’empara d’autoritzacions l’àmbit territorial de les quals excedeixi el d’una comunitat autònoma, es deleguen en la comunitat autònoma que resulti competent, d’acord amb les normes que s’estableixen a l’article 6, funcions com ara l’atorgament d’autoritzacions per a la prestació dels esmentats serveis, la convalidació de la transmissió de les autoritzacions mitjançant la corresponent novació subjectiva o el visat periòdic de les autoritzacions (article 5).

Facultats en matèria de transports privats

Respecte als transports privats que transcorrin pel territori de diverses CA es delega l’atorgament de les autoritzacions a què fa referència l’article 103 LOTT i, en general, totes les actuacions gestores de caràcter executiu que estableixi la llei o les seves normes estatals de desenvolupament en la comunitat autònoma en el territori de la qual hi hagi la residència del vehicle (article 7).

Facultats en matèria d’activitats auxiliars i complementàries del transport

Respecte a les activitats d’agència de transports, centres d’informació i distribució de càrregues, emmagatzematge i distribució, transitaris i arrendament de vehicles, regulades a la LOTT, la competència de les quals correspongui a l’Estat, es deleguen facultats com ara l’autorització per a l’obertura de l’agència o l’exercici de l’activitat, així com la revocació i la transmissió d’aquestes. L’exercici de les esmentades funcions correspon a la comunitat autònoma en l’àmbit territorial en què domiciliï l’activitat el sol·licitant o es trobi el domicili de l’intermediari o auxiliar del transport (article 8).

Facultats en matèria d’inspecció i sancions

Es preveu la delegació a les CA de la inspecció dels serveis i altres activitats de transport per carretera i per cable de competència estatal que es durà a terme en els centres de treball que les empreses tinguin en els seus respectius territoris i en els vehicles que hi circulin, amb independència en ambdós casos de l’àmbit territorial en el qual s’hagin desenvolupat els serveis i activitats objecte d’inspecció (article 10.1 primer paràgraf).

També es delega en les CA la facultat sancionadora sobre les infraccions que detecten en l’exercici de les actuacions inspectores fins i tot quan la gestió dels serveis o activitats afectats no hagi estat objecte de delegació o hagi estat delegada en una altra comunitat autònoma (article 10.1 segon paràgraf).

En canvi, no són objecte de delegació les facultats relatives a la inspecció i control en frontera dels transports internacionals, ni la tramitació i, en el seu cas, imposició de sancions per les infraccions detectades en la realització de les esmentades funcions (article 10.1 tercer paràgraf).

En general, es preveu que l’exercici de la funció sancionadora inclou el de la incoació, tramitació i resolució dels corresponents procediments i l’adopció de les mesures provisionals que corresponguin. Això no obstant, la comunitat autònoma només queda facultada per proposar la resolució del contracte de gestió d’un servei públic de transport regular de viatgers d’ús general de competència estatal, i correspon a l’òrgan competent de l’Administració general de l’Estat acordar allò que procedeixi al respecte (article 10.2).

Finalment, s’estableix una reserva a favor de l’Administració general de l’Estat perquè dugui directament les inspeccions que estimi necessàries i imposi la corresponent sanció, i es precisa que les funcions de vigilància del transport atribuïdes a la Guàrdia Civil no són objecte de delegació (article 10.3).

Facultats en matèria d’arbitratge

Es deleguen en les CA les funcions que la LOTT atribueix a les juntes arbitrals del transport. El funcionament de les referides juntes es durà tot respectant l’organització, funcions i règim jurídic establerts en la llei esmentada i en les seves normes de desenvolupament (article 12).

Funcions en relació amb la capacitació professional per al transport i per a les activitats auxiliars i complementàries d’aquest

Es deleguen en les CA les competències administratives relatives a l’adquisició, acreditació i control de la capacitació professional per a la realització del transport i de les activitats auxiliars i complementàries d’aquest.

L’Estat pot, també, realitzar directament les funcions anteriors, així com participar-hi quan siguin realitzades per les CA, que s’han d’adaptar als programes, criteris d’estimació i avaluació i regles generals que estableixi l’Estat (article 13).

Com a facultat accessòria de les anteriors, l’Estat delega en les CA la potestat normativa d’execució o desenvolupament de les normes estatals reguladores de les matèries objecte de delegació, sempre que les esmentades normes ho prevegin. Aquesta potestat normativa s’ha d’exercir respectant les normes promulgades per l’Estat i els seus criteris d’aplicació establerts per aquest. S’exclouen de les delegacions de la Llei les relatives als transports internacionals (article 14).

L’Estat es reserva la funció legislativa i la potestat reglamentària sobre les matèries objecte de delegació, i a allò que disposin els programes o plans generals o sectorials de l’Estat. Així mateix, es reserva les regles de coordinació relatives a l’exercici de les funcions delegades (article 16).

Finalment, cal esmentar que la STC 118/1996, de 27 de juny, va declarar inconstitucional l’article 20 del text original de l’esmentada Llei orgànica que establia la suspensió en cas de vulneració de les normes o disposicions estatals, pel Ministeri de Transport, Turisme i Comunicacions, dels actes i acords que dictin les CA en l’exercici de funcions delegades. El Tribunal va fonamentar l’esmentada inconstitucionalitat en què el control de legalitat dels actes de l’administració autonòmica realitzats en l’exercici de facultats delegades està reservat per la Constitució al Govern, previ dictamen del Consell d’Estat (article 153 b) CE), raó per la qual la suspensió impugnada no es pot conferir al Ministre de Transport, Turisme i Comunicacions.

En conclusió, si bé estatutàriament la Generalitat té una competència exclusiva en matèria de transport terrestre per carretera molt limitada pel criteri territorial que la defineix (transports que transcorrin íntegrament dins del territori de Catalunya), aquesta competència es veu eixamplada per la delegació de facultats i funcions que són competència estatal en virtut de l’article 149.1.21 CE i que van ser delegades per la Llei orgànica 5/1987. Aquestes facultats delegades en la seva majoria tenen naturalesa executiva, si bé en algun supòsit tenen caràcter normatiu. Tanmateix, aquest eixamplament de la competència no suposa, en principi, una ampliació del marge de la Generalitat per implementar polítiques pròpies en aquesta matèria, sinó que, a través de l’esmentada delegació, en la majoria de casos, es limitarà a executar la política de l’Estat. Això no treu que en algun cas l’esmentada delegació de competències obri la possibilitat d’efectuar una política diferenciada, com ara una política d’inspecció i sanció de determinades conductes especialment estricta.

C.1.2. Transport per cable

L’esmentada Llei orgànica 5/1987 també va delegar facultats de l’Estat en les comunitats autònomes relatives als transports realitzats en telefèrics o altres mitjans en els quals la tracció es faci per cable i no existeixi camí de rodament fix. Concretament, es deleguen les mateixes funcions que en relació amb els serveis regulars de transport de viatgers per carretera, i la delegació es produeix, en general, a favor de la comunitat autònoma per la qual transcorri la major part del recorregut del transport (article 9). Així mateix, es deleguen la inspecció i la sanció en els termes previstos a l’article 10 de la Llei 5/1987 exposats en l’apartat anterior.

Per tant, en el transport per carretera el criteri territorial defineix una competència molt limitada que resulta ampliada en virtut de l’esmentada llei de delegació de facultats. A més, com tindrem ocasió d’exposar, la regulació estatal sobre transport per cable es limita als aspectes més tècnics, de forma que deixa força marge a la Generalitat per fixar una política pública pròpia, malgrat que cal reconèixer l’escassa transcendència social d’aquest tipus de transport.

C.1.3. Transport per ferrocarril

Pel que fa al transport per ferrocarril, ja hem exposat anteriorment que el criteri territorial d’atribució de competències és el mateix que en els transports per carretera i per cable, però en aquest cas les facultats de què disposa la comunitat de Catalunya no es veuen ampliades per cap llei orgànica de delegació de competències.

A més, en aquest àmbit cal fer referència als reials decrets de traspassos de funcions a la Generalitat sobre els serveis de transport de viatgers per ferrocarrils de rodalies i regionals tant pel fet que van ser aprovats en el marc del nou Estatut d’autonomia de Catalunya de 2006 com per la raó que els esmentats serveis (especialment, el de rodalies) constitueixen un àmbit especialment controvertit entre l’Estat i la Generalitat.


Reial decret 2034/2009, de 30 de desembre, sobre traspàs a la Generalitat de Catalunya de les funcions de l’Administració general de l’Estat corresponents al servei de transport de viatgers per ferrocarril de rodalies i

Reial decret 1598/2010, de 26 de novembre, de traspàs a la Generalitat de Catalunya de les funcions de l’Administració general de l’Estat corresponents als serveis ferroviaris regionals de transport de viatgers sobre la xarxa d’ample ibèric de la xarxa ferroviària d’interès general



Aquests reials decrets aproven el traspàs a la Generalitat de Catalunya d’una sèrie de funcions en relació amb el servei de transport de viatgers per ferrocarril de rodalies, així com per ferrocarrils regionals sobre la xarxa d’ample ibèric de la xarxa ferroviària d’interès general. Entre les funcions traspassades destaquen les següents:


• la regulació i l’ordenació del servei, incloses la determinació de la seva naturalesa jurídica i forma de gestió;

• la determinació dels nivells de qualitat que han de complir les empreses ferroviàries en la prestació dels serveis;

• la determinació dels drets i els deures de les persones usuàries, l’autorització de les condicions de contractació i utilització del servei i l’establiment dels procediments de reclamació, així com la regulació i la gestió dels llibres de reclamacions;

• la planificació del servei en els termes de l’oferta ferroviària i de la seva gestió;

• la formalització dels contractes de gestió i, si s’escau, contractes programa amb les empreses operadores, el seguiment de les obligacions previstes en aquests i l’adopció de les mesures correctores corresponents;

• l’aplicació del règim sancionador per infraccions a la normativa reguladora del servei;

• la coordinació dels serveis ferroviaris de rodalies i dels regionals sobre la xarxa d’ample ibèric amb els restants serveis de transport de competència de la Generalitat de Catalunya, i si s’escau, d’altres administracions públiques de Catalunya;

• la inspecció del servei ferroviari i dels mitjans tècnics i de material mòbil amb què es presta;

• la verificació del compliment de les condicions de contractació i utilització del servei i el respecte al règim de drets i deures de les persones usuàries;

• la determinació de les tarifes i els preus aplicables al servei.



L’Administració general de l’Estat es reserva una sèrie de funcions, en particular les que afecten la infraestructura de la xarxa ferroviària d’interès general, la llicència d’empresa ferroviària, la regulació de la formació obligatòria i habilitacions del personal, així com l’expedició de títols i la seguretat de la circulació ferroviària, incloent-hi tant la regulació com les funcions executives corresponents, així com l’establiment de les taxes o cànons aplicables.

Malgrat el detallisme dels reials decrets esmentats a l’hora d’assignar funcions a la Generalitat de Catalunya, el cert és que el seu contingut palesa que l’Administració general de l’Estat es va reservar funcions i àmbits d’una extraordinària rellevància que, a la pràctica, han impedit que la Generalitat pugui impulsar una política pròpia en les qüestions relatives al transport per rodalies i regionals (l’Estat es va reservar les estacions i les infraestructures –vies i catenàries– mitjançant les quals es duien els esmentats transports) i, a més, Renfe Operadora ha continuat prestant els serveis.

Més concretament, cal remarcar que en els acords de valoració dels serveis de transport de viatgers per ferrocarrils de rodalies i regionals de la Comissió Mixta d’Assumptes Econòmics i Fiscals Estat-Generalitat de Catalunya (CMAEF) es preveia l’assumpció per part de la Generalitat de la gestió i direcció de l’esmentat transport ferroviari, mitjançant la subrogació de la posició de l’Administració general de l’Estat en el contracte programa subscrit entre l’Administració general de l’Estat i Renfe Operadora, per al període 2006-2010,15 així com que durant l’exercici 2010 es procediria a negociar entre la Generalitat de Catalunya i Renfe Operadora un contracte programa 2011-2015 per a la prestació de serveis de transport de viatgers per ferrocarril de rodalies de Barcelona i regionals.16 Tanmateix, ni la subrogació de la Generalitat en la posició de l’Administració general de l’Estat en l’esmentat contracte programa ni la subscripció del contracte programa posterior no es van arribar a produir.17 A més, cal fer constar que en l’Acord complementari núm. 1 a l’Acord de traspàs de rodalies de 29 de desembre de 2009 les dues administracions es comprometien a “promoure els canvis legislatius corresponents per adaptar la normativa reguladora del sector ferroviari a les previsions de la normativa europea i al repartiment constitucional i estatutari de competències vigent, amb la finalitat que l’adaptació pugui produir-se en el termini d’un any després de materialitzat el traspàs”. En aquest sentit, convé recordar que la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari establia que fins al 31 de juliol de 2013 Renfe Operadora tenia dret a seguir explotant els serveis de transport de viatgers que es prestessin sobre la xarxa ferroviària d’interès general, en la forma establerta a la LOTT.18 Aquesta previsió no va canviar fins l’aprovació de la Llei 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari, que deroga l’esmentada Llei 39/2003 i estableix un sistema provisional d’obertura progressiva del mercat interior de transport ferroviari de viatgers, segons el qual l’accés dels nous operadors es durà a terme mitjançant l’obtenció, a través d’un procediment de licitació pública, de títols habilitants per a cada línia o grup de línies.19 Tanmateix, l’esmentada Llei 38/2015 preveu que Renfe Operadora disposa d’un títol habilitant per operar els serveis en tot el territori sense necessitat de cap procés de licitació. Per tant, han calgut cinc anys perquè es produís la modificació legislativa en matèria ferroviària i, a més, aquesta legislació continua col·locant en una situació privilegiada l’operadora estatal.

Així mateix, l’acord de la Comissió Mixta de Transferències Administració de l’Estat-Generalitat sobre el servei ferroviari de rodalies va preveure la subscripció de dos convenis per garantir la necessària coordinació entre la Generalitat i l’Administració general de l’Estat.20

Com a conclusió sobre el transport per ferrocarril cal dir, en primer lloc, que, si bé el criteri territorial d’atribució de competències és el mateix que en els transports per carretera i per cable, les facultats de què disposa la comunitat de Catalunya no es veuen ampliades per cap llei orgànica de delegació de competències.

En segon lloc, cal destacar que en els reials decrets de traspassos dels serveis de rodalies i regionals l’Estat s’ha reservat les estacions i les infraestructures –vies i catenàries– mitjançant les quals es duen els esmentats transports i que Renfe Operadora ha continuat prestant els serveis; aquests factors han provocat que la Generalitat pugui fer una política pública molt minsa en aquests àmbits tan rellevants per a la ciutadania com són els serveis ferroviaris a les rodalies de Barcelona i els regionals que transcorren per tot Catalunya.

C.2. Centres de transport, logística i distribució localitzats a Catalunya (article 169.4 EAC) així com sobre els operadors de les activitats vinculades a l’organització del transport, la logística i la distribució localitzades a Catalunya (article 169.5 EAC)

L’apartat 4 de l’article 169 EAC estableix que correspon a la Generalitat la competència exclusiva sobre els centres de transport, logística i distribució localitzats a Catalunya, que inclou:


a) Els centres d’informació i distribució de càrregues.

b) Les estacions de transport per carretera.



Cal parar atenció en el fet que aquest precepte no fa servir la fórmula “en tot cas inclou”, emprada en l’apartat 1 de l’article 169, que significa que l’enumeració que s’efectua a continuació no té caràcter de numerus clausus, sinó que en aquest precepte cal entendre “en principi” que la previsió dels dos supòsits és una llista tancada.

Estretament relacionat amb l’anterior, l’apartat 5 preveu que correspon a la Generalitat la competència exclusiva sobre els operadors de les activitats vinculades a l’organització del transport, la logística i la distribució localitzades a Catalunya.

També convé assenyalar que el punt de connexió previst als dos paràgrafs per atribuir la competència a la Generalitat és la situació a Catalunya tant dels centres als quals es refereix l’apartat 4 com de les activitats que regula l’apartat 5. Al respecte, cal recordar que el Tribunal Constitucional, en relació amb els centres de contractació de càrregues en transport terrestre de mercaderies, ha declarat que la limitació territorial de les competències de les CA no pot significar que els seus actes no poden produir conseqüències de fet en altres llocs del territori nacional. Aquesta doctrina ha estat mantinguda pel Tribunal des de la STC 37/1981, de 16 de novembre, FJ 1 en relació amb la Llei del Parlament basc 3/1981, sobre centres de contractació de càrregues en transport terrestre de mercaderies, i l’ha reiterada, entre d’altres, a la STC 118/1996, FJ 1.

Per tant, ens trobem davant de dues competències exclusives (d’una banda, sobre centres de transport, logística i distribució, i, d’una altra, sobre operadors de les activitats vinculades a l’organització del transport, la logística i la distribució) que es delimiten en funció de la localització dels centres a Catalunya, sens perjudici que, com ha declarat el Tribunal, els contractes puguin produir efectes en llocs del territori estatal situats fora de Catalunya.

En aquesta submatèria el marge de la Generalitat és més ampli perquè, com acabem d’exposar, el criteri territorial delimitador de la competència s’ha interpretat de forma més flexible per part del Tribunal Constitucional. A més, i encara que respecte a les potestats delegades entenem que, en principi, no es pot dur a terme una política pròpia, cal recordar que la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable va delegar l’autorització –així com la seva revocació i transmissió– d’agències de transport, centres d’informació i distribució de càrregues, emmagatzematge i distribució.

C.3. Transport marítim i fluvial que transcorri íntegrament per Catalunya (article 169.6 EAC)

L’apartat 6 de l’article 169 EAC estableix la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de transport marítim i fluvial que transcorri íntegrament per Catalunya, que, respectant les competències de l’Estat en marina mercant i ports, inclou:


a) La regulació, la planificació i la gestió del transport marítim i fluvial de passatgers.

b) La intervenció administrativa per la prestació dels serveis i l’acompliment de les activitats que tinguin relació amb el transport marítim i fluvial.

c) Els requisits per a l’exercici de l’activitat.



Per tant, tornem a trobar en aquest cas el criteri territorial que delimita la competència de la Generalitat en matèria de transports terrestres. D’altra banda, ens trobem amb una enumeració tancada d’allò que la competència inclou.

En la STC 138/2010, 16 de desembre, el Tribunal ha resolt, entre d’altres, la impugnació de l’article 169.6 EAC efectuada per la comunitat autònoma de la Rioja tot considerant que si el fet que la regulació per l’Estatut de la competència exclusiva de la Generalitat sobre els transports terrestres de viatgers i mercaderies per carretera, ferrocarril i cable que transcorrin íntegrament dins del territori de Catalunya s’ha dut a terme amb independència de la titularitat de la infraestructura (article 169.1 EAC) sense merèixer cap retret d’inconstitucionalitat, tampoc l’ha de merèixer que la regulació de la competència exclusiva en matèria de transport marítim i fluvial no faci referència a la competència sobre les aigües. El Tribunal declara que en cap dels dos casos es produeix la negació de les competències de l’Estat.

En conseqüència, a judici del Tribunal no mereix cap retret d’inconstitucionalitat que l’EAC assumeixi la competència sobre transport marítim i fluvial que no ultrapassi els límits territorials de Catalunya sempre que l’esmentada competència respecti les estatals amb què concorre. El Tribunal, a més, recorda que, com va exposar en relació amb l’article 117.1 EAC en la STC 31/2010, de 28 de juny, FJ 68, el fet que s’assumeixi una competència com a exclusiva no suposa que aquesta sigui il·limitada, de forma que la competència autonòmica en matèria de transport marítim i fluvial que transcorri íntegrament per Catalunya resulta limitada, a més de per les competències de l’Estat en marina mercant i ports, citades en l’article 169.6 EAC, per la competència estatal sobre aigües ex article 149.1.22 CE (FJ 5).

Com en el cas de les competències anteriorment analitzades, cal concloure que el criteri territorial –que transcorri íntegrament per Catalunya– que defineix la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de transport marítim i fluvial limita des de l’inici les possibilitats d’implementar una política pròpia en l’esmentada matèria. A això cal afegir els límits que deriven de les competències estatals en matèria de marina mercant, ports d’interès general i de recursos i aprofitaments hidràulics si les aigües passen per més d’una comunitat autònoma, que acaben de restringir els marges de què disposa la Generalitat per fixar una política pública pròpia i diferenciada.

Atès que les competències de la Generalitat en matèria de transports previstes a l’article 169 EAC es qualifiquen com a exclusives, cal recordar les funcions vinculades a aquest tipus de competència així com allò que va declarar el Tribunal Constitucional al respecte en l’esmentada STC 31/2010.

Així, l’article 110.1 EAC estableix que:

“Corresponen a la Generalitat, en l’àmbit de les seves competències exclusives, de manera íntegra, la potestat legislativa, la potestat reglamentària i la funció executiva. Correspon únicament a la Generalitat l’exercici d’aquestes potestats i funcions, mitjançant les quals pot establir polítiques pròpies” (article 110.1 EAC).

Respecte a aquest article, el Tribunal Constitucional va declarar a la Sentència 31/2010, FJ 59 que l’article 110 EAC no és contrari a la Constitució, ja que interpreta que no impedeix l’exercici de les competències exclusives de l’Estat ex article 149.1 CE, “sigui quan aquestes concorren amb les autonòmiques sobre el mateix espai físic o objecte jurídic, sigui quan es tracti de matèries de competència compartida, qualsevol que sigui la utilització dels termes ‘competència exclusiva’ o ‘competències exclusives’ en els restants preceptes de l’Estatut”. El Tribunal també declara que l’expressió “en tot cas”, reiterada a l’Estatut respecte d’àmbits competencials autonòmics, no té altra virtualitat que la merament descriptiva ni impedeix, per si sola, el ple i efectiu exercici de les competències estatals.

C.4. Infraestructures del transport (article 140 EAC)

La competència de la Generalitat més directament relacionada amb la de transports que acabem d’estudiar és la relativa a infraestructures del transport prevista a l’article 140 EAC, apartats 1 a 6.

Competències sobre ports, aeroports, heliports i altres infraestructures del transport així com sobre la xarxa viària i ferroviària

L’esmentat article preveu la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de ports, aeroports, heliports i altres infraestructures del transport al territori de Catalunya que no tinguin la qualificació legal d’interès general (apartat 1) així com sobre la seva xarxa viària i ferroviària (apartats 5 i 6).

Cal fer notar que l’atribució de competències a la Generalitat es fonamenta en el primer supòsit en el criteri que les infraestructures no siguin d’interès general i, en el segon, en què siguin titularitat de la Generalitat (l’apartat 5 fa servir l’expressió “la seva xarxa viària” i l’apartat 6 fa referència a “les infraestructures de les quals és titular”).

D’altra banda, l’apartat 1 relatiu a la competència de ports, aeroports, heliports i altres infraestructures del transport incorpora una relació del que l’esmentada competència “inclou en tot cas”. D’aquesta relació cal destacar:


• el règim jurídic, la planificació i la gestió de tots els ports i aeroports, instal·lacions portuàries i aeroportuàries, instal·lacions marítimes menors, estacions terminals de càrrega en recintes portuaris i aeroportuaris i altres infraestructures de transport (lletra a);

• la gestió del domini públic necessari per a prestar el servei, especialment l’atorgament d’autoritzacions i concessions dins dels recintes portuaris o aeroportuaris (lletra b).



Emprant la mateixa tècnica, l’apartat 5 relatiu a la xarxa viària introdueix una relació precedida de la fórmula “inclou en tot cas” del que la competència abasta. De l’esmentada relació podem destacar:


• l’ordenació, la planificació i la gestió integrada de la xarxa viària de Catalunya (lletra a);

• el règim jurídic i financer de tots els elements de la xarxa viària dels quals és titular la Generalitat (lletra b).



Competències de participació

A banda de l’assumpció estricta de competències, l’article 140 EAC preveu la participació de la Generalitat en relació amb l’exercici de competències estatals en diversos supòsits:


• en els organismes d’abast supraautonòmic que exerceixen funcions sobre les infraestructures de transport situades a Catalunya que són de titularitat estatal (apartat 2);

• en la qualificació d’interès general d’un port, un aeroport o una altra infraestructura de transport situada a Catalunya així com en la seva gestió o en l’assumpció d’aquesta (apartat 3);

• en la planificació i la programació de ports i aeroports d’interès general (apartat 4);

• en la gestió de la xarxa viària de l’Estat a Catalunya (apartat 5) i en la planificació;

• en la gestió de les infraestructures ferroviàries de titularitat estatal situades a Catalunya (apartat 6).



La previsió de participació de la Generalitat en els esmentats supòsits va ésser analitzada pel Tribunal Constitucional en la STC 31/2010, de 28 de juny, FJ 85 que es va remetre a allò establert sobre la participació en general al FJ 111 de la mateixa sentència, doctrina a la qual ens hem referit anteriorment en comentar l’article 169 EAC (i que podem resumir de manera que l’esmentada participació ha de ser regulada per la legislació estatal, no es pot substanciar respecte dels òrgans decisoris de l’Estat ni impedir o lesionar el lliure i ple exercici de les competències estatals).

A més, l’article 140.3 EAC preveu que la qualificació d’interès general d’un port, un aeroport o una altra infraestructura de transport situats a Catalunya requereix l’informe previ de la Generalitat. Al respecte, la STC 31/2010, FJ 85 va recordar la seva doctrina sobre l’emissió d’informes preceptius per part de l’administració que té competències concurrents amb l’administració actuant, que és legítima si se cenyeix a l’àmbit de competències de la primera i no impedeix l’exercici de les competències de la segona (STC 40/1998, de 19 de febrer, FJ 34).

C.5. El control i la vigilància del trànsit (article 164.1.c) EAC i Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya

El precepte estatutari relatiu a la competència en matèria de seguretat pública (article 164) preveu que correspon a la Generalitat, d’acord amb el que disposa la legislació estatal, entre d’altres, el control i la vigilància del trànsit (apartat 1, lletra c).

En tal sentit, cal recordar que la Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya, en virtut de l’article 150.2 CE, va transferir a la Generalitat les facultats d’execució de la legislació de l’Estat en l’esmentada matèria a excepció de les següents:


a) la facultat d’expedir, revisar i bescanviar els permisos i llicències per a conduir vehicles a motor i ciclomotors, així com l’anul·lació, intervenció, revocació i, en el seu cas, suspensió, derivada d’expedients sancionadors o com a mesura cautelar;

b) la verificació de les proves reglamentàries establertes per a l’obtenció del permís de conducció i de les llicències de conducció per a ciclomotors;

c) la matriculació i l’expedició dels permisos o llicències de circulació, així com l’anul·lació, intervenció i revocació dels esmentats permisos o llicències i, en conseqüència, l’autorització de transferències, duplicats i baixes i l’expedició de permisos temporals.



La llei orgànica també preveu que l’exercici per part de la comunitat autònoma de Catalunya s’ha d’ajustar als principis de coordinació, col·laboració i subministrament d’informació a l’Administració de l’Estat, i que ambdues administracions han de permetre a l’altra l’accés als respectius fitxers en matèria de trànsit.

Per tant, en relació amb aquesta matèria, la competència de la Generalitat està prevista a l’EAC per remissió a la legislació estatal, formada actualment per l’esmentada Llei orgànica 6/1997 i la resta de la normativa estatal que regula el control i vigilància del trànsit. En conseqüència, la política pública que pot implementar la Generalitat és molt restringida, ja que, en principi, es limita a aplicar la legislació estatal i, per tant, només li permet dur a terme actuacions de caràcter estrictament executiu (imposició de sancions, realització de campanyes informatives o organització d’operacions sortida, entre d’altres).

C.6. Planificació, ordenació i promoció de l’activitat econòmica (article 152 EAC)

Atès que en l’apartat d’aquest estudi relatiu als títols competencials de l’Estat en matèria de transports i d’altres matèries que hi incideixen hem fet referència a la competència estatal sobre bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica, ara analitzarem les competències de la Generalitat en relació amb l’esmentada matèria.

Al respecte, l’article 152 EAC preveu expressament dues competències de la Generalitat: la relativa a la promoció de l’activitat econòmica de Catalunya (apartat 1) i la competència compartida sobre l’ordenació de l’activitat econòmica a Catalunya (apartat 2).

Així mateix, el precepte preveu en favor de la Generalitat l’habilitació per establir una planificació de l’activitat econòmica en el marc de les directrius de la planificació que estableixi la planificació general de l’Estat (apartat 3) i el desenvolupament i la gestió de la planificació general de l’activitat econòmica (apartat 4).

Respecte a aquest precepte, la STC 31/2010 només ha tingut ocasió de pronunciar-se en relació amb la lletra b) de l’apartat 4 de l’article 152, que preveu la participació en la planificació estatal per mitjà dels mecanismes que estableix el títol V EAC. En relació amb l’esmentada participació, el Tribunal al FJ 95, d’una banda, declara que el precepte contrau la competència autonòmica al desenvolupament i la gestió de la planificació general de l’activitat econòmica, cosa que pressuposa necessàriament l’existència de la competència estatal sobre les bases i la coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE), i, d’una altra, es remet als FJ 111 i 115 de la mateixa sentència en els quals declara que la participació ha de ser regulada per la legislació estatal i que no pot impedir el lliure i ple exercici de les competències estatals.

C.7. Contractes de les administracions públiques de Catalunya (article 159.3 EAC)

En atenció al fet que en l’apartat II B de l’estudi hem fet referència a les competències de l’Estat en matèria de contractes i concessions administratives perquè incideixen en la matèria transports, també cal fer referència, ara, a les competències de la Generalitat sobre contractació administrativa.

L’article 159.3 EAC preveu amb relació als contractes de les administracions públiques de Catalunya una competència de caràcter exclusiu i una altra de caràcter compartit.

La primera de les esmentades competències és la relativa a la competència exclusiva sobre organització i competències en matèria de contractació dels òrgans de les administracions públiques catalanes i sobre les regles d’execució, modificació i extinció dels contractes de l’Administració en allò que no estigui afectat per l’article 149.1.18 CE (lletra a).

La competència compartida es refereix a tot allò que no és atribuït a la competència exclusiva de la Generalitat per la lletra a (lletra b).

D. Competències de les entitats locals en matèria de transports

Cal tenir en compte que el règim normatiu i d’intervenció administrativa en matèria de transports no es limita a l’Estat i les CA, sinó que les entitats locals també disposen de determinades competències en aquesta matèria. En tal sentit, l’EAC estableix com a competències pròpies dels governs locals de Catalunya, entre d’altres, la circulació i els serveis de mobilitat i la gestió del transport de viatgers municipal (article 84.2 h) EAC), que hem d’interpretar tot tenint en compte la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de règim local prevista a l’article 160.1.b) EAC.21

Segons la STC 31/2010, FJ 37, la previsió continguda en l’article 84.2 s’adreça al legislador autonòmic i en cap cas ni substitueix ni desplaça, sinó que, en el seu cas, se superposa, als principis o bases que dicti l’Estat sobre les competències locals en l’exercici de la competència constitucionalment reservada per l’article 149.1.18 CE (bases del règim jurídic de les administracions públiques).

Per aquest motiu cal esmentar breument la regulació que d’aquesta matèria fa la Llei 7/1985, de 2 d’abril, reguladora de les bases de règim local, en la qual s’estableix que el municipi exerceix competències pròpies, en els termes de la legislació de l’Estat i de les comunitats autònomes (article 25.2), en una sèrie de matèries entre les quals es troben, d’una banda, el trànsit, l’estacionament de vehicles i la mobilitat i, d’una altra, el transport col·lectiu urbà (lletra g).

A més, la llei, entre els serveis que els municipis han de prestar (article 26), inclou, en cas dels municipis amb població superior a 50.000 habitants, el transport col·lectiu urbà de viatgers.

D’altra banda, la llei preveu que les entitats locals poden exercir la iniciativa pública per al desenvolupament d’activitats econòmiques, sempre que estigui garantit el compliment de l’objectiu d’estabilitat pressupostaria i de sostenibilitat financera de l’exercici de les seves competències (article 86). El mateix precepte declara la reserva en favor de les entitats locals d’una sèrie d’activitats o serveis essencials, entre els quals es troba el transport públic de viatgers de conformitat amb allò previst a la legislació sectorial aplicable. Així mateix, es preveu que l’Estat i les CA, en l’àmbit de les seves respectives competències, poden establir, mitjançant llei, l’esmentada reserva per a altres activitats i serveis. Per tant, es podrien establir respecte a altres tipus de transport a banda del ja esmentat.

Cal tenir en compte que la Llei de bases de règim local ha estat recentment modificada per la Llei 27/2013, de 27 de desembre, de racionalització i sostenibilitat de l’Administració local que no introdueix cap modificació essencial en relació amb la regulació que incideix en matèria de transports.

A Catalunya, la principal norma en matèria de règim local és el Decret legislatiu 2/2003, de 28 d’abril, pel qual s’aprova el text refós de la Llei municipal i de règim local de Catalunya. Aquesta norma desenvolupa les previsions de la llei de bases en matèria de transports tot preveient que els ens locals tenen competències en una sèrie d’àmbits entre els quals es troben el de les infraestructures de mobilitat i de la connectivitat amb l’abast que fixen aquesta Llei i la legislació sectorial respectiva. Així mateix, preveu que el municipi té competències pròpies en una sèrie de matèries entre les quals es troben l’ordenació del trànsit de vehicles i de persones en les vies urbanes i el transport públic de viatgers (article 66).

De forma similar a la llei bàsica, la llei catalana preveu com a serveis mínims dels municipis amb una població superior als cinquanta mil habitants el transport col·lectiu urbà de viatgers i el servei de transport adaptat que cobreixi les necessitats de desplaçament de persones amb mobilitat reduïda. Aquest últim servei també l’han de prestar tots els municipis que siguin capital de comarca (article 67).

E. L’activitat de foment en l’àmbit de transports

Encara que l’activitat de foment estatal en l’àmbit de transports no presenta una extraordinària rellevància, és oportú fer un esment al repartiment de funcions i potestats en aquest àmbit perquè, com es veurà, l’Estat també exerceix la seva potestat de foment en aquesta matèria.

Així, cal tenir en compte la regulació específica sobre l’activitat de foment que inclou l’Estatut d’autonomia de Catalunya (EAC) en el seu article 114. Aquest precepte vincula l’exercici de la potestat de foment a la tipologia de la competència de què es tracti, tot recollint la jurisprudència del Tribunal Constitucional que ha declarat reiteradament que, si bé l’Estat té potestat de despesa i pot destinar els seus fons a qualsevol matèria, quan empri aquesta potestat ho ha de fer respectant el sistema de distribució de competències (entre d’altres, es pot citar com a pronunciament anterior a l’EAC la STC 13/1992, de 6 de febrer, FJ 4 i 8, i com a posterior, la STC 33/2014, de 27 de febrer, FJ 7, relatiu a la matèria transports). És important destacar que, en cas contrari, les subvencions estatals poden arribar a desvirtuar el sistema de distribució competencial establert per la Constitució i els estatuts d’autonomia, ja que l’Estat pot recuperar funcions normatives i executives que corresponen a les comunitats autònomes i, molt especialment, pot fixar de manera indirecta polítiques públiques en àmbits materials en què l’establiment d’aquestes polítiques correspon a les comunitats autònomes.

Tanmateix, amb posterioritat a l’aprovació de l’EAC, el Tribunal Constitucional ha matisat la seva doctrina en matèria de subvencions, principalment mitjançant la STC 130/2013, de 4 de juny, relativa a la Llei estatal 38/2003, de 17 de novembre, general de subvencions. Per aquest motiu, farem referència tant a allò establert a l’EAC en l’àmbit de subvencions com a allò declarat per l’esmentada sentència.

L’Estatut d’autonomia en regular aquesta qüestió precisa que la Generalitat té, en primer lloc, la potestat per atorgar subvencions en cas de matèries que recaiguin dintre del seu àmbit competencial (article 114.1 EAC). En segon lloc, l’Estatut també determina la participació de la Generalitat en les subvencions que pot promoure l’Estat en funció de la tipologia de les competències afectades (article 114 apartats 2 al 5 EAC). Atès que aquest estudi se centra en la matèria de transports en relació amb la qual la Generalitat té competències de caràcter exclusiu, cal exposar quines atribucions corresponen a la Generalitat en les competències d’aquest caràcter.

Així, d’acord amb l’article 114.2 EAC, en les matèries de competència exclusiva, correspon a la Generalitat l’especificació dels objectius als quals es destinen les subvencions estatals i comunitàries europees territorialitzables i també la regulació de les condicions d’atorgament i gestió, incloent-hi la tramitació i la concessió.

Per la seva banda, la STC 130/2013 manté els supòsits de fet previstos per la STC 13/1992, de 6 de febrer, però n’extreu conseqüències jurídiques diferents. Als efectes d’aquest estudi, cal fer referència als dos supòsits següents:


• La comunitat autònoma té una competència exclusiva sobre una matèria i l’Estat no invoca cap títol competencial, genèric o específic. En aquest cas, la STC 13/1992 declara que l’Estat no pot regular pròpiament la subvenció i que els fons han de quedar territorialitzats, si és possible, als pressupostos generals de l’Estat. En canvi, en relació amb aquest supòsit, la STC 130/2013, si bé manté que l’assignació ha de ser territorialitzada, reconeix a l’Estat una capacitat normativa sobre la regulació dels aspectes centrals del règim subvencional (“objeto y finalidad de las ayudas, modalidad técnica de las mismas, beneficiarios y requisitos esenciales de acceso”) i s’omet tota referència als pressupostos generals de l’Estat.

• L’Estat té un títol competencial genèric d’intervenció que se superposa a la competència de les CA sobre una matèria. En aquest supòsit, la STC 13/1992 preveu que les partides corresponents s’han de territorialitzar, si és possible, en els pressupostos generals de l’Estat o amb posterioritat mitjançant normes que estableixin criteris objectius de repartiment o mitjançant convenis de col·laboració, mentre que la STC 130/2013 no fa cap mena de referència a la territorialització.



Com a excepció, l’Estatut d’autonomia de Catalunya preveu el cas de les subvencions estatals o comunitàries europees que no fossin territorialitzables. Cal tenir en compte, en tal sentit, que el Tribunal Constitucional ha admès, de forma excepcional, en determinats supòsits, la centralització de les línies subvencionals. Així, en la STC 130/2013, FJ 8 d), declara que la gestió ha de ser centralitzada quan resulti imprescindible per garantir la plena efectivitat de les mesures dins de l’ordenació bàsica del sector o per garantir les mateixes possibilitats d’obtenció i gaudi per part dels seus potencials destinataris en tot el territori nacional, evitant alhora que s’ultrapassi la quantia global dels fons estatals destinats al sector.22

La impossibilitat de territorialització pot afectar la totalitat dels àmbits vinculats a una convocatòria d’ajuts, o pot incidir només en determinats aspectes, com ara la distribució dels fons pressupostats, la determinació dels objectius dels ajuts, la regulació de les condicions per obtenir-los o la seva gestió. És per això que l’Estatut estableix la participació de la Generalitat tant en la determinació del caràcter no territorialitzable d’aquestes subvencions com en la seva gestió i tramitació, si bé en els termes que fixi l’Estat (article 114.5 EAC). Per tant, la determinació del caràcter no territorialitzable de les subvencions deixa de ser una facultat unilateral de l’Estat i, a més, obliga a establir mecanismes de participació autonòmica en la gestió i tramitació.23

A la realitat, malgrat la constant jurisprudència que el Tribunal Constitucional ha mantingut –llevat algunes variacions– en matèria de foment i la plasmació d’aquesta en el text estatutari, l’Estat ha continuat ignorant reiteradament el repartiment de competències que se’n deriva a l’hora d’aprovar les bases reguladores de les seves subvencions. Fins i tot, el Tribunal ha advertit que cal evitar les situacions en les quals l’Estat continua exercitant competències que no li corresponen i que “la lleialtat constitucional obliga a tots” (entre d’altres, la STC 95/2016, de 12 de maig, FJ 8).

F. Dret europeu i la seva incidència en el repartiment de competències

Quant a l’àmbit europeu, l’article 4.2 g) de la versió consolidada del Tractat de Funcionament de la Unió Europea (DOUE núm. 202, de 7 de juny de 2016) estableix que, en matèria de transports, la Unió disposa d’una competència compartida amb els Estats membres.24

L’esmentat TFUE dedica el títol VI a la matèria transports tot establint que el Parlament Europeu i el Consell, d’acord amb el procediment legislatiu ordinari i prèvia consulta al Comitè Econòmic i Social i al Comitè de les Regions, han d’establir una sèrie de normes i mesures en aquest àmbit. Així, l’article 91 (antic article 71 TCE) del TFUE preveu que les esmentades institucions han d’establir:


a) normes comunes aplicables als transports internacionals efectuats des del territori d’un Estat membre o amb destí al mateix o a través del territori d’un o diversos Estats membres;

b) condicions d’acord amb les quals els transportistes no residents poden prestar serveis de transport en un Estat membre;

c) mesures que permeten millorar la seguretat en els transports;

d) qualsevol altra disposició oportuna.



La regulació prevista a l’esmentat títol VI, que és d’aplicació als transports per ferrocarril, carretera o vies navegables, estableix, a més, que tota mesura en matèria de preus i condicions de transport, adoptada en el marc dels Tractats, ha de tenir en compte la situació econòmica dels transportistes (article 94).25

D’acord amb aquestes previsions, com hem apuntat anteriorment, la UE ha dictat nombrosa normativa en matèria de transports. Aquesta circumstància suscita la qüestió de la incidència d’aquesta normativa en el repartiment intern de competències a l’Estat espanyol. Al respecte, tant l’EAC com la jurisprudència del Tribunal Constitucional han establert que el fet que existeixi normativa comunitària en la matèria no constitueix un factor o element que modifiqui el sistema de distribució de competències que deriva del bloc de la constitucionalitat.

En efecte, l’EAC preveu que correspon a la Generalitat el desplegament, l’aplicació i l’execució de la normativa de la UE quan afecti l’àmbit de les seves competències, en els termes que estableix el títol V (article 113 EAC). En el mateix sentit, l’article 189.1 EAC determina que la Generalitat aplica i executa el dret de la UE en l’àmbit de les seves competències, i que l’existència d’una regulació europea no modifica la distribució interna de competències que estableixen la Constitució i l’Estatut. Igualment, l’article 189.3 EAC determina que, en el cas que la UE estableixi una legislació que substitueixi la normativa bàsica de l’Estat, la Generalitat pot adoptar la legislació de desenvolupament a partir de les normes europees.

El Tribunal Constitucional ha declarat, en reiterada jurisprudència anterior i posterior a l’aprovació de l’EAC, que la translació al Dret intern de la normativa comunitària segueix els criteris constitucionals i estatutaris de repartiment de competències (STC 102/1995, de 26 de juny, FJ 14; 67/1996, de 18, d’abril, FJ 3, i 1/2012, de 13 de gener, FJ 9), ja que no existeix un títol competencial específic a favor de l’Estat per a l’execució del Dret europeu, per la qual cosa la circumstància que l’exercici d’una determinada competència suposi desenvolupament normatiu o execució de normes comunitàries no prejutja si correspon exercir-la a l’Estat o a les CA, qüestió que haurà de ser resolta de conformitat amb les regles internes, constitucionals i estatutàries, de distribució de competències (STC 13/1998, de 22 de gener, FJ 3; 147/1998, de 2 de juliol, FJ 6; 33/2005, de 17 de febrer, FJ 3, i 211/2012, de 14 de novembre, FJ 6).

A més, el fet que les directives europees tinguin com a finalitat homogeneïtzar, aproximar o harmonitzar els diferents ordenaments i que siguin d’obligat compliment per a totes les autoritats o institucions, centrals o descentralitzades, dels Estats membres i que, fins i tot, hi puguin tenir un efecte directe no significa que les normes estatals que les adaptin a l’ordenament hagin de ser considerades necessàriament com a bàsiques (STC 102/1995, de 26 de juny, FJ 14). Les disposicions del Dret europeu vincularan les CA per la seva pròpia força normativa i no per aquella que li atribueixi la seva translació al Dret intern com a normes bàsiques, i si bé aquella necessària adaptació pot comportar, en determinats casos, dictar normes internes de contingut pràcticament idèntic per a tot l’Estat, aquesta regulació només correspondrà fer-la a l’Estat mitjançant normes de caràcter bàsic en la mesura que ho permetin la Constitució i els estatuts d’autonomia (STC 102/1995, de 26 de juny, FJ 14).

En conseqüència, la qualificació com a materialment bàsiques de les disposicions que s’analitzin no dependrà del fet que reprodueixin o no les prescripcions d’una Directiva comunitària, ni del fet que incorporin o no opcions obertes per aquesta, sinó de si és procedent conceptuar-les com a materialment bàsiques (STC 13/1998, de 22 de gener, FJ 3), ja que les CA són competents per adoptar les disposicions necessàries en complement del Dret europeu i per executar i aplicar en el seu àmbit territorial la normativa comunitària, sempre que, ratione materiae, les CA tinguin aquesta competència i no ultrapassin el llindar establert per la normativa comunitària i l’estatal bàsica o de coordinació (STC 95/2001, de 5 d’abril, FJ 2).

En relació amb aquesta matèria, cal tenir en compte també que la STC 31/2010, de 28 de juny, FJ 123 ha tingut ocasió de pronunciar-se sobre l’article 189 EAC en el sentit de no trobar cap objecció perquè la comunitat autònoma executi el dret de la UE en l’àmbit de les seves competències ni per adoptar, quan això sigui possible, legislació de desenvolupament a partir d’una legislació europea que substitueixi la normativa bàsica de l’Estat en una matèria. Ara bé, l’Alt Tribunal matisa que “una concepció constitucionalment adequada del precepte implica sempre la salvaguarda de la competència bàsica de l’Estat de la competència en qüestió, que no resulta desplaçada ni eliminada per la normativa europea, de forma que l’Estat pot dictar futures normes bàsiques en l’exercici d’una competència constitucionalment reservada, ja que [...] la substitució d’unes bases pel Dret europeu no modifica constitutivament la competència constitucional d’emanació de bases”.

Tanmateix, en l’àmbit objecte del present estudi, cal tenir en compte que els títols estatals que li atorguen la potestat d’aprovar normativa bàsica tenen molt poca incidència perquè, com ja hem tingut ocasió d’exposar, l’Estat disposa de nombrosos títols de caràcter exclusiu en virtut dels quals pot establir tota la legislació d’una submatèria així com executar-la.

Per tant, és normalment l’Estat qui, tot fonamentant-se en els títols de caràcter exclusiu que hi incideixen, transposa la nombrosa normativa europea en matèria de transport terrestre, marítim i fluvial. Malgrat això, com acabem de veure, la Generalitat també pot transposar la normativa europea en virtut dels seus títols exclusius en matèria de transports, delimitats pel criteri territorial i, en el seu cas, de les seves competències de caràcter compartit, com ara les relatives a contractes de les administracions públiques o ordenació de l’activitat econòmica a Catalunya.



______________________

2. Com ara l’ordenació i el control de la flota civil espanyola (apartat b), la seguretat de la navegació i de la vida humana en la mar (apartat c) o la seguretat marítima (apartat d).

3. Segons la Llei 16/1987, de 30 de juliol, d’ordenació dels transports terrestres, són aquells que no estan subjectes a itinerari, calendari ni horari preestablert.

4. Quan es va dictar l’esmentada STC 191/1994, aquesta competència estava prevista a l’article 9.15 de l’EAC 1979 –centres de contractació i terminals de càrrega en matèria de transports– i, en l’actualitat, a l’article 169.4 EAC, que fa referència als centres de transport, logística i distribució localitzats a Catalunya.

5. Per exemple, un transport entre Balaguer i Pont de Suert (municipis de la província de Lleida) el recorregut del qual excedís els límits de Catalunya per transcórrer parcialment per la província d’Osca.

6. Supòsit diferent seria el d’una comunitat constituïda per illes, en la qual el transport marítim intracomunitari té molta rellevància.

7. Cal tenir en compte que en el cas de conques intracomunitàries les referències als organismes de conca que fa el Reglament del domini públic hidràulic s’han d’entendre fetes a les administracions hidràuliques de les CA competents (disposició addicional única del Reial decret 1315/1992, de 30 d’octubre), pel qual es modifica parcialment el Reglament del domini públic hidràulic, que desenvolupa els títols preliminar, I, IV, V, VI i VII de la Llei 29/1985, de 2 d’agost, d’aigües, aprovat pel Reial decret 849/1986, d’11 d’abril.

8. En aquest mateix sentit es pronuncia la STC 65/1998, FJ 7A, en relació amb la matèria de carreteres.

9. L’esmentat article establia que: “Són fins d’aquesta llei els següents: a) Garantir un sistema comú de transport ferroviari en el territori de l’Estat”.

10. Aquestes circumstàncies a les quals fa referència la sentència són que la gestió indirecta resulti inadequada al caràcter o naturalesa d’aquest, que sigui incapaç de satisfer els objectius econòmics o socials que es pretengui aconseguir o vingui reclamada per motius d’interès públic concret o de caràcter econòmic social.

11. Cal tenir en compte que, en l’EAC de 1979, Catalunya, així com els estatuts d’autonomia d’altres CA, va assumir la competència d’execució de la legislació de l’Estat en matèria d’“ordenació del transport de mercaderies i viatgers que tinguin el seu origen i destí dins del territori de la comunitat autònoma, encara que transcorrin sobre les infraestructures de titularitat estatal a les quals fa referència el núm. 21 de l’apartat 1 de l’article 149 CE, sens perjudici de l’execució directa que es reservi l’Estat” (article 11.9).

12. Cal tenir en compte que aquesta llei ha estat modificada per la Llei orgànica 5/2013, de 4 de juliol.

13. Són aquelles expedicions d’una línia de transport públic regular, que exploten amb calendari, i, en el seu cas, horari propi, trams fragmentaris de la línia matriu i es troben íntegrament compresos en l’àmbit territorial d’una comunitat autònoma.

14. Aquestes circumstàncies són:

a) Que el trànsit de la línia es produeixi o es prevegi en la seva pràctica totalitat en el territori de la comunitat de què es tracti, tenint un caràcter purament residual al que es produeixi o es prevegi en el tram situat fora de l’esmentat territori.

b) Que el trànsit existent o previsible en el tram exterior no impliqui un interès rellevant per a l’adient ordenació del transport en la comunitat autònoma veïna a la qual l’esmentat tram pertanyi.

15. Clàusula núm. 1 de l’Acord de valoració dels serveis de transport de viatgers per ferrocarril de rodalies prestats per Renfe Operadora a Barcelona, fet de conformitat amb l’Acord complementari de la Comissió Bilateral Generalitat de Catalunya-Estat, de 21 de juliol de 2009, que encomana a la CMAEF la valoració dels serveis de transport de viatgers per ferrocarril de proximitat de Barcelona. El mateix es preveu a la clàusula núm. 1 de l’Acord de valoració dels serveis ferroviaris regionals de transport de viatgers sobre la xarxa d’ample ibèric de la xarxa ferroviària d’interès general.

16. Clàusula núm. 3 dels esmentats acords de valoració de la CMAEF.

17. Efectivament, per acord del Govern de la Generalitat de 8 d’octubre de 2013 es va aprovar el contracte de servei públic 2013-2015 per a la gestió de rodalies i regionals, entre la Generalitat, com a administració titular del servei, i l’empresa ferroviària que el presta, Renfe Operadora. Aquest contracte incorporava un pla d’actuacions per millorar la qualitat del servei per valor de 165 milions d’euros i dotava el Govern d’instruments de seguiment de la gestió, amb la possibilitat d’imposar penalitzacions en cas d’incompliments contractuals de l’operadora. A més, incloïa que, a instàncies de la Generalitat, el contracte es podria rescindir abans de la seva finalització, totalment o per línies. Addicionalment, possibilitava la implantació de serveis de rodalies a Tarragona, Girona i Lleida de manera progressiva a partir de gener de 2014. Aquest contracte no es va arribar a formalitzar perquè requeria una validació per part de la CMAEF i l’aprovació per part de la Comissió Bilateral Estat-Generalitat que no es va produir.

18. Apartat 1 de la disposició transitòria tercera.

19. Disposició transitòria primera.

20. Els esmentats convenis són:

1. Conveni de 13 de gener de 2010 entre la Generalitat i Renfe Operadora, en què s’estableix i concreta la direcció i la gestió de la prestació del servei de rodalies de Barcelona.

El conveni preveu la creació d’un òrgan mixt de coordinació i control Generalitat de Catalunya-Renfe Operadora amb, entre d’altres, les funcions següents:

– Analitzar les possibles necessitats d’adaptació o modificació dels serveis programats i l’assignació de recursos materials i humans.

– Proposar les mesures necessàries en cas de problemes greus en el servei.

– Formular propostes de millora de la infraestructura i sol·licitar la intervenció dels organismes de regulació ferroviària.

– Determinar els sistemes d’informació immediata de les anomalies als clients.

– Definir la via de recepció, canalització i resolució de les reclamacions en l’àmbit comercial.

– Determinar els valors objectius per als indicadors de qualitat percebuda pels clients.

Aquest conveni, que també preveu que Renfe Operadora ha de constituir una àrea de negoci específica per a rodalies de Catalunya, es va subscriure el 13 de gener de 2010 i, mitjançant addenda de 14 de desembre de 2010, es va prorrogar expressament fins al 31 de desembre 2011 i es va incloure una clàusula de pròrroga tàcita per anualitats en cas que no existís denúncia escrita per alguna de les parts (Resolució TES 1034/2011, de 15 de març, per la qual es fa pública l’addenda de pròrroga al conveni de 13 de gener de 2010 entre l’Administració de la Generalitat de Catalunya, mitjançant el Departament de Política Territorial i Obres Públiques, i Renfe-Operadora). El mateix 14 de desembre de 2010 es va subscriure una segona addenda en la qual es va ampliar l’objecte del conveni als serveis regionals (Resolució TES/1033/2011, de 17 de març, per la qual es fa pública la segona addenda de modificació del Conveni de 13 de gener de 2010 entre l’Administració de la Generalitat de Catalunya, mitjançant el Departament de Política Territorial i Obres Públiques, i Renfe-Operadora).

2. Acord per a la utilització de la capacitat de la infraestructura ferroviària de rodalies de Barcelona, de 8 de febrer de 2010, entre la Generalitat, el Ministeri de Foment i l’Administrador d’Infraestructures Ferroviàries (ADIF), que té per objecte establir les bases de la col·laboració entre l’esmentat ministeri, la Generalitat i ADIF per a la utilització de la infraestructura ferroviària per a la prestació de serveis de transport de rodalies a Barcelona (Resolució TES/1032/2011, de 15 de març, per la qual es fan públics el Conveni i l’Acord entre l’Administració general de l’Estat, mitjançant el Ministeri de Foment; la Generalitat de Catalunya, mitjançant el Departament de Política Territorial i Obres Públiques, Renfe-Operadora i l’Administrador d’Infraestructures Ferroviàries, per al desplegament de l’Acord de la Comissió Bilateral Generalitat-Estat de 21 de juliol de 2009 i l’Acord de la Comissió Mixta de Transferències Estat-Generalitat de 20 de desembre de 2009).

21. Aquesta competència, respectant el principi d’autonomia local, inclou: b) La determinació de les competències i de les potestats pròpies dels municipis i dels altres ens locals en els àmbits especificats per l’article 84.

22. Cal parar atenció en el fet que la STC 130/2013 utilitza la conjunció disjuntiva “o”, mentre que la 13/1992 utilitza la copulativa “y”, de forma que es podria interpretar que en aquesta els requisits eren cumulatius i en la 130/2013 deixen de ser-ho.

23. També cal recordar que l’apartat 5 de l’article 114 EAC va ser l’únic apartat d’aquest precepte impugnat davant el TC en el recurs plantejat per 99 diputats del Grup Parlamentari Popular del Congrés. L’Alt Tribunal va declarar la constitucionalitat del precepte, tot raonant que aquest preveia una participació en abstracte de la Generalitat en la determinació del caràcter territorialitzable de les subvencions, de forma que “la determinació mateixa, l’abast de la qual ha d’afectar totes les CA, correspon exclusivament a l’Estat”, i també va declarar que aquesta participació queda sotmesa per determinació expressa de l’article 114.5 “als termes que fixi l’Estat”.

24. L’article 2.2 de la versió consolidada del TFUE estableix que: “2. Cuando los Tratados atribuyan a la Unión una competencia compartida con los Estados miembros en un ámbito determinado, la Unión y los Estados miembros podrán legislar y adoptar actos jurídicamente vinculantes en dicho ámbito. Los Estados miembros ejercerán su competencia en la medida en que la Unión no haya ejercido la suya. Los Estados miembros ejercerán de nuevo su competencia en la medida en que la Unión haya decidido dejar de ejercer la suya”.

25. Així mateix, l’esmentat títol prohibeix, d’una banda, les discriminacions que consisteixin en l’aplicació per un transportista, en relació amb les mateixes mercaderies i de les mateixes relacions de trànsit, de preus i condicions de transport diferents en raó del país d’origen o de destí dels productes transportats (article 95), i, d’una altra, la imposició per un Estat membre de preus i condicions que impliquin de qualsevol forma un ajut o protecció a una o més empreses o indústries determinades llevat que aquesta imposició hagi estat autoritzada per la Comissió (article 96).


III. Les polítiques públiques en matèria de transports des de la perspectiva de la normativa europea, estatal i autonòmica que hi incideix

En aquest apartat abordarem l’estudi de les polítiques públiques configurades per la normativa europea i estatal que incideixen en la matèria transports amb l’objectiu d’analitzar el marge que deixen a la Generalitat per establir una política pròpia en l’esmentada matèria. Com tindrem ocasió d’analitzar, la normativa europea suposa una primera restricció del marge de la Generalitat per establir polítiques públiques, restricció que es veu ampliada per les normes estatals que la transposen.

Cal assenyalar que l’esmentada normativa europea que incideix en les submatèries que analitzarem està constituïda tant per reglaments com per directives europees (en pràcticament totes les submatèries trobarem els dos tipus de normes, essent el nombre de reglaments lleugerament superior).

Pel que fa al reglament, norma que és d’abast general, obligatòria en tots els seus elements i directament aplicable a cada Estat membre (article 288 segon paràgraf del TFUE), convé assenyalar que, com tindrem ocasió de comprovar, a vegades requereix normes de Dret intern que expliciten o concreten aspectes de la seva aplicació en l’Estat corresponent.

A l’elevat nombre de reglaments en la matèria que ens ocupa, cal afegir que les directives de la UE no es limiten a elaborar el disseny general, sinó moltes vegades també l’específic, de les polítiques públiques en la matèria que tinguin per objecte tot presentant sovint unes característiques que semblen impròpies de normes que han de ser desenvolupades pels Estats membres, els quals només estan obligats a obtenir un resultat i que, en principi, poden triar la forma i els mitjans per aconseguir-lo.26

Doncs bé, a Espanya l’aprovació tant de les normes que a vegades requereixen l’aplicació dels reglaments com de les normes de transposició de les directives comunitàries és duta a terme, en la seva totalitat, per normes dictades per l’Estat. Això porta, com a conseqüència, que la normativa estatal plasma la política pública que ha dissenyat la UE, tot exhaurint pràcticament el marge que aquesta deixa a l’Estat i, per tant, com podrem comprovar, ocupant l’espai que hauria de correspondre a la Generalitat de Catalunya per al desenvolupament de polítiques pròpies.

En el cas de la matèria objecte del present estudi, com ja hem vist, l’Estat utilitza majoritàriament títols competencials que li atribueixen la potestat d’establir tota la legislació d’una submatèria així com executar-la. En principi, en la transposició d’una directiva que es fonamenta en aquests títols, no existeix marge per al desenvolupament normatiu per part de la Generalitat. D’altra banda, la delimitació territorial de les competències estatals relatives al transport terrestre, marítim i fluvial i de les seves correlatives competències autonòmiques pot permetre que la Generalitat dugui a terme la “transposició” d’aquestes normatives pel que fa als transports que circulen o naveguen exclusivament pel seu territori sempre que la norma europea reguli transports de caràcter nacional perquè en cas contrari el transport en qüestió excediria de l’àmbit competencial de la Generalitat.

A continuació, intentarem exemplificar en quina mesura es presenten a la normativa europea i estatal dictada en les diferents submatèries objecte d’aquest estudi les notes a què acabem de fer referència i com això condiciona el contingut de les polítiques públiques de la Generalitat.

A. Transport per carretera

A.1. Normativa de caràcter general i transversal sobre el transport per carretera

Normativa europea

La matèria transport terrestre està profusament regulada per la normativa europea, tant per normes que presenten la forma de reglaments, és a dir, per normes que en principi els Estats no han de transposar, com per directives.

També cal tenir present que la Directiva 2006/123/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2006,27 relativa als serveis en el mercat interior, que tant impacte ha tingut en el règim d’autoritzacions de nombrosos serveis, no és d’aplicació a l’àmbit del transport.28

Les normes més destacables aprovades per la UE sobre transports per carretera, que inclouen alhora el transport de mercaderies com el de viatgers, regulen els àmbits materials següents:


– ordenació del temps de treball de les persones que realitzen activitats mòbils;

– qualificació inicial i formació contínua dels conductors;

– exercici de la professió de transportista;

– ús del tacògraf.




Directiva 2002/15/CE, del Parlament Europeu i del Consell, d’11 de març, relativa a l’ordenació del temps de treball de les persones que realitzen activitats mòbils de transport per carretera



L’objecte d’aquesta Directiva és establir prescripcions mínimes relatives a l’ordenació del temps de treball per millorar la protecció de la seguretat i la salut de les persones que realitzin activitats mòbils de transport per carretera, així com millorar la seguretat viària i apropar les condicions de competència.

Les disposicions de la Directiva s’apliquen a totes les persones que realitzin activitats mòbils de transport per carretera al servei d’una empresa establerta en un país de la UE que realitzi activitats de transport per carretera. També s’aplica als conductors autònoms.

S’estableix una durada màxima de treball29 setmanal de 48 hores, encara que pot arribar fins a 60 hores sempre que la durada mitjana calculada sobre un període de quatre mesos no excedeixi les 48 hores.

També s’estableixen pauses obligatòries, períodes de descans diaris i setmanals i especificitats per als torns de nit.30


Directiva 2003/59/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de juliol de 2003, relativa a la qualificació inicial i la formació contínua dels conductors de determinats vehicles destinats al transport de mercaderies o de viatgers per carretera, per la qual es modifiquen el Reglament (CEE) 3820/85 del Consell i la Directiva 91/439/CEE del Consell i es deroga la Directiva 76/914/CEE del Consell



La present norma és d’aplicació a l’activitat de conducció dels nacionals d’un Estat membre o dels nacionals d’un tercer país empleats per una empresa establerta en un Estat membre que efectuïn una activitat de transport per carretera dins de la comunitat, en vies públiques, mitjançant vehicles.

Per dur a terme l’esmentada activitat de conducció s’ha de superar una qualificació inicial i una obligació de formació contínua. A tal fi, els Estats membres han d’establir:


a) un sistema de qualificació inicial, de forma que els Estats membres han de triar elegir entre les dues possibilitats següents:

• opció que inclou tant l’assistència a un curs com la superació d’un examen

• opció que inclou únicament exàmens



En ambdós casos, si se superen les proves corresponents, s’obté el certificat d’aptitud professional (CAP). Tanmateix, un Estat membre pot autoritzar un conductor a conduir dins del seu territori abans d’obtenir un CAP quan estigui duent a terme un curs de formació professional de com a mínim sis mesos, per un període màxim de tres anys.

Així mateix, la norma preveu l’exempció de l’obtenció del CAP en certs casos i es permet als Estats establir un sistema de qualificació inicial accelerada en certs altres. La norma també preveu que els Estats poden permetre certes dispenses en casos en què el conductor hagi obtingut el certificat d’aptitud professional previst en la Directiva 96/26/CE.


b) un sistema de formació contínua



La formació contínua suposa l’assistència obligatòria a un curs. La formació contínua consisteix en una formació que permet als titulars del CAP acreditatiu de la formació inicial, així com als que n’estiguin exempts, d’actualitzar els coneixements essencials per a l’exercici de la seva funció, fent especial èmfasi en la seguretat en carretera i la racionalització del consum de carburant.

Basant-se en el CAP acreditatiu de la formació inicial i en el de la contínua, les autoritats competents dels Estats membres han d’inscriure el codi comunitari previst en aquesta directiva bé en el permís de conducció o bé en la “targeta de qualificació del conductor”, elaborada segons el model que figura en l’annex II de la directiva.


Reglament (CE) 1071/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 d’octubre de 2009, pel qual s’estableixen les normes comunes relatives a les condicions que s’han de complir per a l’exercici de la professió de transportista per carretera i pel qual es deroga la Directiva 96/26/CE del Consell



Aquest Reglament s’aplica a totes les empreses establertes en la comunitat que exerceixin la professió de transportista per carretera i a les que aspirin a exercir-la.

La norma regula els requisits per exercir la professió de transportista per carretera següents:


a) tenir un establiment efectiu i fix en un Estat membre;

b) gaudir d’honorabilitat;

c) posseir la capacitat financera apropiada;

d) tenir la competència professional requerida.



Així mateix, estableix que l’empresa que exerceixi la professió de transportista per carretera ha de nomenar almenys una persona física, denominada gestor de transport, que compleixi els requisits relatius a honorabilitat i a competència professional anteriorment esmentats.

El Reglament regula a bastament cadascun dels requisits. En aquest sentit, respecte del relatiu a la competència professional, preveu un examen escrit obligatori (que, si així ho decideixen els Estats membres, es pot completar amb un examen oral), estableix qui pot dur a terme els exàmens, la documentació que n’acredita la superació i en quins casos es pot dispensar de realitzar els exàmens (per possessió de determinats títols o per haver dirigit una empresa transportista).

També s’estableix que si s’acrediten els esmentats requisits s’ha d’autoritzar l’exercici de la professió de transportista per carretera i s’estableix el procediment per atorgar les autoritzacions. Així mateix, es regula el control, la suspensió i la retirada d’aquestes.

A més, la norma preveu el reconeixement mutu dels certificats i altres títols d’Estats membres amb la finalitat d’obtenir l’autorització de transportista.


Reglament (UE) 165/2014, del Parlament Europeu i del Consell, de 4 de febrer de 2014, relatiu als tacògrafs en el transport per carretera, pel qual es deroga el Reglament (CEE) 3821/85 del Consell relatiu a l’aparell de control en el sector dels transports per carretera i es modifica el Reglament (CE) 561/2006, del Parlament Europeu i del Consell, relatiu a l’harmonització de determinades disposicions en matèria social en el sector dels transports per carretera



Aquest reglament estableix les obligacions i requisits relacionats amb la fabricació, instal·lació, utilització, assaig i control dels tacògrafs31 emprats en el transport per carretera, a fi de comprovar l’observança de les disposicions del Reglament (CE) 561/2006, la Directiva 2002/15/CE, del Parlament Europeu i del Consell, i la Directiva 92/6/CEE del Consell. La norma estableix que s’ha d’instal·lar i utilitzar un tacògraf a bord dels vehicles matriculats en un Estat membre que es destinin al transport per carretera de viatgers o mercaderies i estiguin inclosos en l’àmbit d’aplicació del Reglament (CE) 561/2006.32

També preveu que els Estats membres poden eximir de l’aplicació de la norma o concedir una excepció als vehicles en certs supòsits previstos al Reglament (CE) 561/2006.33

Pel que fa als transports nacionals, s’estableix que els Estats membres poden requerir la instal·lació i utilització de tacògrafs en qualsevol dels vehicles en què no siguin obligatoris en aplicació del reglament.

La norma europea també estableix els requisits dels tacògrafs i les dades que s’han de registrar, les funcions d’aquests aparells i les normes específiques relatives al tacògraf intel·ligent, així com l’homologació, instal·lació i control dels diferents tipus de tacògrafs.

El reglament també regula les targetes de conductor i els fulls de registre que els conductors han d’emprar tots els dies que condueixin a partir del moment en el qual es fan càrrec del vehicle. Els fulls de registre o les targetes de conductor no s’han de retirar del tacògraf abans que finalitzi el període de treball diari excepte si se n’autoritza la retirada; tampoc es poden utilitzar per un període de temps més llarg del que preveuen. També s’estableixen normes pel cas que hi hagi més d’un conductor a bord d’un vehicle.

Les targetes de transport han de ser expedides per l’autoritat competent de l’Estat membre en el qual tingui la seva residència habitual, són personals i cada conductor no en pot disposar de més d’una. Les targetes són objecte de reconeixent mutu entre els Estats membres. Així mateix, s’encarrega als Estats que prenguin mesures per a evitar la falsificació de les targetes i s’estableixen rigoroses normes sobre control de targetes extraviades, deteriorades o robades.

Normativa estatal


Llei 16/1987, de 30 de juliol, d’ordenació dels transports terrestres (LOTT)



Aquesta llei és la norma principal en aquesta matèria. L’àmbit d’aplicació de la llei (article 1) inclou:


• Els transports per carretera i per ferrocarril,34 d’acord amb les definicions que inclou la mateixa llei i a les quals s’ha fet referència en l’apartat II d’aquest estudi.

• Les activitats auxiliars i complementàries del transport, considerant com a tals, als efectes d’aquesta llei, les desenvolupades per les agències de transport, els transitaris, els operadors logístics, els distribuïdors i les estacions de transport de viatgers i centres de transport i logística de mercaderies per carretera o multimodals. Així mateix, tindrà aquesta consideració l’arrendament de vehicles de carretera sense conductor.

• Els transports que es realitzin en troleibús, així com els realitzats en telefèrics o altres mitjans en què la tracció es faci per cable, i en els quals no existeixi camí de rodament fix, estan únicament sotmesos als títols preliminar, primer i a la disposició addicional tercera de la llei, tot regint-se per la resta per les seves normes específiques.



Per la seva banda, l’article 2 precisa que la llei serà d’aplicació als transports i a les seves activitats auxiliars i complementàries que siguin competència de l’Administració general de l’Estat i que l’aplicació a la resta de transports s’ha d’efectuar d’acord amb allò previst a la disposició final segona que estableix el fonament competencial dels preceptes de la llei.

A l’empara de la competència estatal en matèria de transports s’estableix una regulació que es pot sintetitzar en els punts següents:


• La llei estableix com a norma general que per a la realització del transport per carretera i de les activitats auxiliars i complementàries és necessària l’obtenció de la corresponent autorització (article 42).

• L’autorització, d’àmbit estatal o supracomunitari, ha de ser expedida per l’òrgan competent de l’Administració general de l’Estat o, en el seu cas, pel de la comunitat autònoma en la qual estigui domiciliada l’autorització, quan aquesta facultat li hagi estat delegada per l’Estat. A l’efecte, la llei estableix requisits personals que ha de complir el sol·licitant de l’autorització i, en certs casos, requisits específics en funció de les modalitats de transport.

• L’atorgament de les autoritzacions de transport públic té caràcter reglat (article 48), raó per la qual només es pot denegar quan no es compleixin els requisits exigits per obtenir-la.35

• Es preveu la possibilitat que l’Administració estableixi obligacions de servei públic, d’acord amb allò establert a la normativa comunitària, a la LOTT i al seu desenvolupament reglamentari, amb la finalitat de garantir els serveis públics de transport de viatgers d’interès general que un operador, si considerés exclusivament el seu propi interès comercial, no assumiria o no ho faria en la mateixa mesura o condicions sense retribució (article 20).

• La llei (articles 62 i següents) estableix una sèrie de criteris en virtut dels quals es poden classificar els serveis de transports. Els criteris són els següents:

a) Segons la seva naturalesa, es poden dividir en públics (es duen a terme per compte d’altri mitjançant retribució econòmica) i privats (es duen a terme per compte propi bé per satisfer necessitats particulars, bé com a complement d’altres activitats principals realitzades per empreses o establiments del mateix subjecte, i directament vinculats a l’adient desenvolupament de les activitats esmentades).

b) Segons el seu objecte, es poden dividir en serveis de viatgers i de mercaderies.

c) Regulars (s’efectuen dins d’itineraris preestablerts i amb subjecció a calendaris i horaris prefixats) o discrecionals (no estan subjectes a itinerari, calendari ni horari preestablert). Cal tenir en compte que la llei estableix que els transports públics de mercaderies per carretera tenen en tot cas la consideració de discrecionals, encara que es produeixi una reiteració d’itinerari, calendari o horari.

d) Segons l’àmbit, en interiors (tenen el seu origen i destí dins del territori de l’Estat espanyol, transcorrent com a norma general íntegrament dins d’aquest, encara que poden travessar aigües o espais aeris que no pertanyen a la sobirania espanyola) i internacionals (l’itinerari dels quals transcorre parcialment pel territori d’Estats estrangers).

e) Segons el seu objecte i el seu règim jurídic, en ordinaris i especials (aquells que per raó de la seva perillositat, urgència, incompatibilitat amb altre tipus de transport, repercussió social o altres causes similars estan sotmesos a normes administratives especials que poden exigir una autorització específica). En tot cas es consideren especials el de mercaderies perilloses, productes peribles el transport dels quals s’hagi de dur en vehicles sota temperatura determinada, el de persones malaltes o accidentades i el funerari.

• Un cop establerts els criteris segons els quals es poden classificar els transports, s’estableix el règim jurídic de cadascuna de les modalitats de transport (articles 70 i següents). 36

• Com a activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera la LOTT regula les activitats de mediació com ara l’agència de transport, transitari, magatzemista-distribuïdor o operador logístic. Amb caràcter general, aquestes activitats requereixen autorització d’operador de transport (article 119).

• Es preveu el Registre d’empreses i activitats de transport (article 53), que té per objecte:

a) La inscripció de les empreses i persones que obtinguin algun dels títols que habiliten per a l’exercici de les activitats i professions regulades en aquesta llei o en les normes que la desenvolupen.

b) La inscripció dels contractes de gestió dels serveis públics de transport regular de viatgers d’ús general.

c) L’anotació de totes les incidències i dades relatives a les empreses, persones, títols i contractes assenyalats en els apartats anteriors que es determinin per reglament.

d) Les sancions imposades per la comissió de les infraccions tipificades a la LOTT i altres anotacions relatives a expedients sancionadors que es considerin rellevants per reglament.



La inscripció en l’esmentat Registre té caràcter obligatori i s’ha de dur d’ofici per l’Administració.

Com hem apuntat anteriorment, en principi, la llei s’aplica als transports que siguin competència estatal. Tanmateix, la llei també preveu preceptes que són d’aplicació als transports competència de les CA bé perquè es fonamenten en títols estatals de caràcter exclusiu que no estan limitats territorialment com la competència en matèria de transports, sinó que són d’aplicació a tots els transports (tant de competència estatal com autonòmica) sense distincions (com ara els títols relatius a legislació mercantil i processal, defensa, trànsit i circulació de vehicles a motor) o bé perquè es basen en títols de caràcter bàsic (bases i coordinació de la planificació de l’activitat econòmica, bases i coordinació general de la sanitat o legislació bàsica sobre contractes administratius). El fonament competencial dels diferents preceptes de la llei es recull a la disposició final segona, que ha estat reformada per l’apartat vuitanta-set de l’article primer de la Llei 9/2013, de 4 de juliol, per la qual es modifica la Llei 16/1987, de 30 de juliol, d’ordenació dels transports terrestres i la Llei 21/2003, de 7 de juliol, de seguretat aèria, que estableix el següent:

La majoria de preceptes d’aquesta llei es dicten a l’empara de l’article 149.1.21 CE, que, com ja sabem, atribueix a l’Estat la competència sobre ferrocarrils i transports terrestres que transcorrin pel territori de més d’una comunitat autònoma (disposició final segona, apartat 10).

Excepció del fonament competencial anteriorment exposat són els preceptes següents:


• Els articles 3 i 4 abans comentats i el punt 1 de l’article 12, que estableix que el marc d’actuació en el qual s’han de desenvolupar els serveis i activitats de transport és el d’economia de mercat, amb l’obligació, a càrrec dels poders públics, de promoure la productivitat i el màxim aprofitament dels recursos, constitueixen legislació bàsica a l’empara de la competència estatal sobre les bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE).

• L’article 14, que preveu la possibilitat del Govern de suspendre, prohibir o restringir totalment o parcialment la realització d’alguna o algunes classes de serveis o activitats de transport objecte de la llei, públics o privats, per motius de defensa nacional, ordre públic o sanitaris, constitueix legislació bàsica dictada a l’empara de les competències estatals exclusives sobre defensa i bases i coordinació general de la sanitat (article 149.1.4 i 16 CE respectivament).

• L’article 22, que preveu que només poden contractar i facturar la realització de transports terrestres de mercaderies o de viatgers en concepte de portadors els qui prèviament siguin titulars de llicències o autoritzacions que els habilitin per realitzar transports de les esmentades classes,37 i els paràgrafs segon i tercer del punt 3 de l’article 119, que estableixen certes condicions de contractació als titulars de l’autorització d’operador de transport i a certs intermediaris, constitueixen legislació mercantil, matèria de competència exclusiva de l’Estat d’acord amb l’article 149.1.6 CE.

• Els articles 29, 30 i l’últim paràgraf de l’article 31, relatius a la coordinació del sistema de transports amb les necessitats de la defensa i protecció civil, constitueixen legislació bàsica dictada a l’empara de la competència estatal en matèria de defensa (article 149.1.4 CE). Cal parar atenció que l’esmentat títol atribueix a l’Estat la competència exclusiva en matèria de defensa per aprovar tota la legislació i executar-la i no únicament la competència sobre la legislació bàsica.

• Els punts 2 i 3 de l’article 32, relatius a l’ajut de les forces i cossos de seguretat de l’Estat i les policies autònomes o locals als membres de la inspecció del transport terrestre així com a l’atribució, en certs territoris, a la Guàrdia Civil de la vigilància del transport, es dicten a l’empara de la competència exclusiva estatal sobre la seguretat pública (article 149.1.29 CE).

• Els articles 37 i 38, relatius a les juntes arbitrals de transport, es dicten a l’empara de la competència exclusiva estatal sobre legislació processal (article 149.1.6 CE).

• Nombroses infraccions previstes als articles 140 a 142 de la llei es dicten a l’empara de la competència exclusiva estatal en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE).

• Alguns preceptes de la regulació dels transports públics regulars permanents de viatgers d’ús general (article 71, article 72.1, article 73.1, article 75 i article 85) són legislació bàsica a l’empara de l’article 149.1.18 CE, que atribueix a l’Estat la competència per dictar la legislació bàsica sobre contractes administratius.

• Finalment, l’article 94.2 s’empara en l’article 149.1.1 CE, que atribueix a l’Estat la competència per a la regulació de les condicions bàsiques que garanteixen la igualtat de tots els espanyols en l’exercici dels drets constitucionals. Aquest precepte preveu que, sens perjudici que el principi de llibertat de contractació ha de regir l’actuació dels titulars de llicències o autoritzacions de transport públic en relació amb la prestació de serveis de caràcter discrecional –article 94.1–, en aquells supòsits d’absentisme empresarial, que puguin implicar trastorns importants per a l’interès públic, l’Administració pot establir un règim de serveis mínims de caràcter obligatori.



Per tant, la regulació dels transports que no transcorren íntegrament per Catalunya, sinó que formen part del circuit de transport d’abast estatal o supracomunitari –i que, per tant, també poden transcórrer pel territori català–, està establerta per la legislació estatal en matèria de transports. Però, a banda d’això, certs preceptes de la Llei estatal resulten d’aplicació als transports que són competència de les CA en virtut de títols estatals exclusius, bàsics o d’una altra naturalesa com ara el que atribueix a l’Estat la regulació de les condicions bàsiques que garanteixen la igualtat de tots els espanyols en l’exercici dels drets constitucionals.38 A la vista d’això, podem començar a extreure com a conclusió el limitat marge que deixa aquesta norma a la Generalitat per implementar polítiques públiques.

Dins de les normes amb rang legal cal advertir que no s’inclou l’anàlisi de la Llei 37/2015, de 29 de setembre, de carreteres, ja que aquesta no inclou la regulació del transport que fa servir aquestes infraestructures a diferència del que fa la Llei 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari, que sí que regula el transport efectuat per l’esmentada infraestructura. En conseqüència, tampoc entrarem a comentar les conseqüències en relació amb les polítiques públiques que comporta el fet que la xarxa de carreteres de l’Estat inclogui tant les integrades en un itinerari d’interès general com aquelles la funció de les quals en el sistema de transport afecti més d’una comunitat autònoma (article 4.4 de la Llei 37/2015), ja que considerem que són més pròpies de l’estudi de la política pública d’infraestructures.

Com exposarem més endavant, la Generalitat de Catalunya ha aprovat sengles normes legals amb una perspectiva diferent a l’adoptada per la LOTT. D’una banda, ha aprovat la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, que abasta tot tipus de transports terrestres i, d’una altra, la Llei 12/1987, de 28 de maig, de regulació del transport de viatgers per carretera mitjançant vehicles de motor, amb un objecte molt més reduït que la LOTT.

Amb rang infralegal la principal norma que desenvolupa la LOTT és la següent:


Reial decret 1211/1990, de 28 de setembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres (ROTT)



Aquest Reglament és d’aplicació als transports terrestres i a les activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera definits en l’article 1 LOTT.

La mateixa llei estableix que les facultats i funcions administratives regulades al Reglament han de ser exercides per les CA en les quals s’hagin delegat per la Llei orgànica 5/1987 i pels òrgans de l’Administració de l’Estat als quals estiguin atribuïdes.

El text s’estructura en sis títols relatius a:


• disposicions comunes als diferents modes de transport (com ara les relatives al contracte de transport, serveis d’inspecció dels transports terrestres, el Consell Nacional de Transports Terrestres);

• disposicions d’aplicació general als transports per carretera i a les activitats auxiliars i complementàries d’aquests;

• transports regulars de viatgers;

• transports discrecionals i diferents tipus específics de transports;

• activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera;

• règim sancionador i de control dels transports per carretera i de les activitats auxiliars i complementàries dels esmentats transports i activitats.



La norma no esmenta cap fonament competencial, però cal considerar que, en desenvolupar la LOTT, es fonamenta en els títols competencials invocats en l’esmentada llei.

Amb caràcter més específic, cal esmentar una sèrie de normes estatals, els àmbits materials de les quals coincideixen amb els regulats per les normes europees abans esmentades. Són els següents:


• ús del tacògraf;

• qualificació inicial i formació contínua dels conductors;

• exercici de la professió de transportista;

• autoritzacions, visats i certificats de conductor, aquests últims per a transportistes no residents a la UE.




Reial decret 640/2007, de 18 de maig, pel qual s’estableixen excepcions a l’obligatorietat de les normes sobre temps de conducció i descans i l’ús del tacògraf en el transport per carretera



Aquest Reial decret té per objecte establir excepcions al compliment de les normes relatives a la instal·lació i ús del tacògraf i als temps de conducció i descans, d’acord amb l’article 3.2 del Reglament (CEE) 3821/85 del Consell, de 20 de desembre de 1985, i amb l’article 13.1 del Reglament (CE) 561/2006, del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de març de 2006, relatiu a l’harmonització de determinades disposicions en matèria social en el sector dels transports per carretera i pel qual es modifiquen els Reglaments (CEE) 3821/85 i (CE) 2135/98 i es deroga el Reglament (CEE) 3820/85 del Consell (article 1).

Les excepcions establertes per aquesta norma són molt concretes com ara transports oficials (article 2a), definits en l’article 105 LOTT, o transports duts a terme per a l’eliminació de residus de caràcter urbà íntegrament compresos en un radi de 50 kilòmetres al voltant del centre d’explotació de l’empresa titular o arrendatària del vehicle (article 2 d).

La norma invoca les competències estatals sobre els transports terrestres que transcorrin per més d’una comunitat autònoma i sobre trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE).


Reial decret 902/2007, de 6 de juliol, pel qual es modifica el Reial decret 1561/1995, de 21 de setembre, sobre jornades especials de treball, en allò relatiu al temps de feina de treballadors que realitzin activitats mòbils de transport per carretera



Aquesta norma té per objecte modificar el RD 1561/1995, sobre jornades especials de treball, per tal de transposar la Directiva 2002/15/CE, del Parlament Europeu i del Consell, abans esmentada en relació amb els treballadors mòbils.

Així, el Reial decret entén per treballador mòbil qualsevol treballador que forma part del personal que es desplaça i que està al servei d’una empresa que efectua serveis de transport per carretera (conductors, ajudants, cobradors i la resta del personal auxiliar de viatge en el vehicle que realitzi treballs en relació amb el transport, els seus passatgers o la seva càrrega).

En general, s’estableix que la durada del temps de treball efectiu dels treballadors mòbils no pot superar les 48 hores setmanals de mitjana en còmput quadrimestral ni excedir en cap cas les seixanta hores setmanals. També s’estableixen límits per al treball nocturn així com pauses obligatòries a partir d’un nombre d’hores treballades. Així mateix, es preveu que l’empresari ha de dur un registre del temps de treball dels treballadors mòbils.

Finalment, pel que fa als límits del temps de conducció en els transports per carretera la norma es remet a allò previst pel Reglament (CE) 561/2006, del Parlament Europeu i del Consell, abans esmentat.


Reial decret 1032/2007, de 20 de juliol, pel qual es regula la qualificació inicial i la formació contínua dels conductors de determinats vehicles destinats al transport per carretera



Aquest reial decret té per objecte regular les condicions per a l’obtenció del certificat d’aptitud professional, acreditatiu de la corresponent qualificació inicial i de la realització dels cursos de formació contínua, necessari per a la conducció per vies públiques espanyoles de vehicles d’empreses establertes en qualsevol Estat membre de la UE, conducció per a la qual resulti obligatori estar en possessió de permisos de conducció de les categories C1, C1+E, C, C+E, D1, D1+E, D o D+E, definides en el Reglament general de conductors, aprovat pel Reial decret 772/1997, de 30 de maig (article 1).

La norma està integrada per vuit capítols (relatius a disposicions generals, formació inicial, formació contínua, centres de formació, cursos de formació, exàmens per a l’obtenció del certificat d’aptitud professional acreditatiu de la qualificació inicial, targeta acreditativa de la vigència del certificat d’aptitud professional del conductor i responsabilitats dels centres de formació) i sis annexos.

El Reial decret incorpora al Dret espanyol la Directiva 2003/59/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de juliol de 2003, adaptada per les Directives 2004/66/CE i 2006/103/CE del Consell, relatives a la qualificació inicial i a la formació contínua dels conductors de determinats vehicles destinats al transport de mercaderies o de viatgers per carretera, per la qual es modifiquen el Reglament (CEE) 3820/85 del Consell i la Directiva 91/439/CEE del Consell i es deroga la Directiva 76/914/CEE del Consell.

La norma invoca l’article 149.1.21 CE sense més especificacions.


Reial decret 128/2013, de 22 de febrer, sobre ordenació del temps de treball per als treballadors autònoms que realitzin activitats mòbils de transport per carretera



Aquesta norma regula el temps de treball dels treballadors autònoms que realitzen activitats mòbils de transport per carretera segons l’article 3 e) de la Directiva 2002/15/CE, del Parlament Europeu i del Consell, abans esmentada.

La norma és d’aplicació al transport per carretera de mercaderies (quan la massa màxima autoritzada dels vehicles sigui superior a 3,5 tones) i de viatgers si es presta en vehicles fabricats per transportar més de nou persones, inclòs el conductor.

S’estableix el temps de treball del personal que realitza les esmentades activitats mòbils en els transports citats així com el temps de descans, les pauses i l’obligació de registrar el temps de treball.

La norma invoca les competències estatals en matèria de legislació laboral i de trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1 CE, apartats 7 i 21 respectivament).


Ordre de 18 de setembre de 1998, per la qual es dicten normes complementàries en matèria d’autoritzacions de transport per carretera



Aquesta norma preveu preceptes relatius a la rehabilitació d’autoritzacions de transport públic de mercaderies per a vehicle lleuger, l’ampliació del termini per sol·licitar el reconeixement de la capacitació professional o la transmissió d’autoritzacions de transport públic de viatgers referides a autobusos, entre d’altres.

La norma no invoca cap títol competencial.


Ordre de 28 de maig de 1999, pel qual es desenvolupa el capítol I del títol II del Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres, en matèria d’expedició de certificats de capacitació professional



El compliment del requisit de capacitació professional es reconeix a les persones a favor de les quals l’Administració emet el corresponent certificat.

En aquesta norma s’estableixen les modalitats de certificat de capacitació professional següents:


a) Per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de mercaderies.

b) Per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de viatgers.



Aquesta norma també preveu que els certificats de capacitació professional s’han d’emetre pel Ministeri de Foment o per les CA que resultin competents en virtut de les facultats delegades per la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol.

Així mateix, la norma inclou per annex el programa sobre el qual han de versar les proves (que presenta un detall notable), la periodicitat mínima amb la qual aquestes s’han de convocar i preceptes relatius a la convocatòria i contingut de les proves, a la designació i composició dels tribunals, a qui té dret a concórrer, a l’estructura i qualificació dels exercicis i a l’expedició dels certificats (el model d’aquest també s’estableix en un dels dos annexos de la norma).

A més, s’estableix que només es reconeixerà com a prova suficient de la capacitació professional dels ciutadans d’altres Estats membres de la UE el certificat emès d’acord amb el model previst en l’annex I bis de la Directiva 98/76/CE, d’1 d’octubre de 1998, per les autoritats o entitats designades pels Estats.

La norma no invoca cap títol competencial.


Ordre FOM/3399/2002, de 20 de desembre, per la qual s’estableix un certificat de conductor per a la realització de l’activitat de transport per conductors de tercers països



El preàmbul de la norma afirma que en la línia del Reglament (CE) 484/2002, del Parlament i del Consell, d’1 de març de 2002, pel qual es modifiquen els Reglaments (CEE) 881/92 i (CEE) 3118/93, del Consell,39 s’estableix l’obligatorietat del certificat per a conductors de tercers països que no pertanyen a la UE per a la realització de transport nacional de mercaderies o de viatgers en autobús, ja sigui públic o privat, i es dicten les normes per a la seva expedició, contingut, característiques i termini de validesa.

La norma, com les altres ordres analitzades en aquest apartat, no invoca cap títol competencial. Encara que el principi de seguretat jurídica n’aconsellaria la invocació, es pot arribar a deduir que l’Estat en les esmentades normes està fent ús de la seva competència exclusiva en matèria de transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE).


Resolució de 19 de setembre de 1995, de la Direcció General de Transport Terrestre, sobre el visat de les autoritzacions del transport i d’activitats auxiliars i complementàries del transport



Cal recordar que el Reglament de la LOTT aprovat per Reial decret 1211/1990, de 28 de setembre, estableix la necessitat de dur a terme el visat de les autoritzacions en el cas de transports en què l’autorització sigui exigible (articles 41-46).40 Segons l’esmentat article 46 ROTT, el visat de les autoritzacions és l’actuació per la qual l’Administració constata el manteniment de les condicions que originàriament van justificar l’atorgament de les esmentades autoritzacions i que constitueixen requisits per a la seva validesa, i d’aquells requisits que, encara que no eren exigibles originàriament, resulten, així mateix, d’obligat compliment.

D’acord amb l’obligatorietat de l’esmentat visat, la resolució estableix els terminis de visat en funció de la classe de targeta de què es tracti, l’expedició de les noves targetes, el termini de validesa de les targetes i normes generals sobre la documentació presentada. Per tant, encara que es tracti d’una resolució, cal entendre que el seu contingut té caràcter normatiu. D’altra banda, cal recordar que el visat de les autoritzacions és una de les facultats delegades a les CA per la Llei orgànica 5/1987.

Normativa catalana

Les principals normes aprovades pel Parlament de Catalunya i pel Govern de la Generalitat són les següents:


Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat



Aquesta llei, més que regular els transports de viatgers i mercaderies, regula la matèria des d’una perspectiva diferent de la resta de les normes comentades a l’estudi, ja que aborda la matèria des del concepte de la mobilitat i regula fonamentalment la planificació i la programació d’aquesta.

Així, la llei té per objecte establir els principis i els objectius als quals ha de respondre una gestió de la mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la seguretat, i determinar els instruments necessaris perquè la societat catalana assoleixi els esmentats objectius i per garantir a tots els ciutadans una accessibilitat amb mitjans sostenibles.

Aquesta llei és aplicable a la mobilitat que s’efectua amb els sistemes de transport terrestre, en qualsevol dels seus mitjans, en l’àmbit territorial de Catalunya.

La llei té com a principis inspiradors, entre d’altres:


a) el dret dels ciutadans a l’accessibilitat;

b) l’organització d’un sistema de distribució de mercaderies sostenible;

c) la prioritat dels mitjans de transport de menor cost social i ambiental;

d) el foment i la incentivació del transport públic i col·lectiu;

e) la implicació de la societat en la presa de decisions que afectin la mobilitat de les persones.



La norma també preveu els objectius que han de satisfer les polítiques de mobilitat que s’apliquin a Catalunya que, essencialment, són:


a) integrar les polítiques de desenvolupament urbà i econòmic i les polítiques de mobilitat de manera que es minimitzin els desplaçaments habituals i es garanteixi plenament l’accessibilitat als centres de treball, als habitatges i als equipaments de tot tipus;

b) adequar progressivament el sistema de càrregues i tarifes directes sobre la mobilitat a un esquema que equipari transport públic i privat pel que fa als costos de producció i utilització dels sistemes, i que reguli l’accessibilitat ordenada al nucli urbà i dissuadeixi de fer un ús poc racional del vehicle privat;

c) planificar la mobilitat prioritzant els sistemes de transport públic i col·lectiu i altres sistemes de transport de baix impacte;

d) establir mecanismes de coordinació per a aprofitar al màxim els transports col·lectius (públics, escolars o d’empresa);

e) promoure i protegir els mitjans de transport més ecològics;

f) estudiar fórmules d’integració tarifària del transport públic en el conjunt de Catalunya;

g) disciplinar el trànsit i exigir el compliment de les normatives sobre prevenció de la contaminació atmosfèrica i acústica;

h) promoure la intermodalitat del transport de mercaderies, dotant les diferents regions i els eixos bàsics de connectivitat de les infraestructures necessàries.



També estableix que el conjunt d’activitats pròpies del sistema de transport públic urbà i interurbà integrat de Catalunya té la consideració de servei d’interès general de caràcter universal, com a mitjà per a fer possible la igualtat d’oportunitats en l’exercici dels drets de la ciutadania i assolir els objectius de cohesió social i territorial.

La llei també estableix i regula un seguit d’instruments de planificació, de programació i d’avaluació i seguiment. Són els que s’exposen a continuació.


• Instruments de planificació:

a) les directrius nacionals de mobilitat;

b) els plans directors de mobilitat;

c) els plans específics;

d) els plans de mobilitat urbana.

• Instruments de programació



Per a l’aplicació dels plans directors de mobilitat pel que fa al finançament de les infraestructures i la determinació dels serveis necessaris s’estableixen els instruments de programació següents:


a) el programa d’inversions;

b) els plans de serveis.

• Instruments d’avaluació i seguiment



Per a l’avaluació dels instruments de planificació s’estableixen els instruments d’avaluació i seguiment següents:


a) l’Observatori Català de la Mobilitat;

b) els indicadors establerts pels mateixos instruments de planificació;

c) l’estudi de viabilitat;

d) l’estudi d’avaluació estratègica ambiental;

e) l’estudi d’avaluació de la mobilitat generada i de les condicions de seguretat.



Per acabar, la llei estableix els òrgans de gestió i de participació següents:


a) les autoritats territorials de la mobilitat;41

b) el Consell Català de la Mobilitat;

c) els consells territorials de la mobilitat.



En desenvolupament de la llei de mobilitat trobem les següents normes amb rang infralegal:


Decret 48/1997, de 18 de febrer, pel qual s’aprova la constitució del Consorci autonòmic per a la coordinació del sistema metropolità de transport públic de l’àrea de Barcelona, Autoritat del Transport Metropolità (ATM)



Encara que aquesta norma és anterior a la Llei de la mobilitat, es pot considerar desenvolupament de la regulació relativa a les autoritats territorials de la mobilitat establerta a l’esmentada llei, ja que aquesta preveu expressament que correspon a l’ATM l’exercici de les funcions encomanades per la llei a les esmentades autoritats en el seu àmbit territorial (disposició addicional segona de la Llei 9/2003).

Aquest decret estableix que la Generalitat de Catalunya, l’Ajuntament de Barcelona i l’Entitat Metropolitana del Transport constitueixen un consorci interadministratiu per al compliment de les finalitats que s’expressen en els Estatuts que s’adjunten per annex a la norma. L’esmentat consorci té caràcter voluntari i es crea per temps indefinit. Així mateix, es preveu que s’hi poden adherir totes les administracions titulars de serveis públics de transports col·lectius, individualment o a través d’entitats que les agrupin i representin, que pertanyin a l’àmbit format per les comarques de l’Alt Penedès, el Baix Llobregat, el Barcelonès, el Garraf, el Maresme, el Vallès Occidental i el Vallès Oriental.

L’ATM és una entitat de dret públic, amb personalitat jurídica i patrimoni propis que es va crear a l’empara de la Llei 30/1992, de 26 de novembre, de règim jurídic de les administracions públiques i del procediment administratiu comú (article 1).

L’ATM té com a finalitat articular la cooperació entre les administracions públiques titulars dels serveis i de les infraestructures del transport públic col·lectiu de l’àrea de Barcelona que en formen part, així com la col·laboració amb aquelles altres que, com l’Administració de l’Estat, hi estan compromeses financerament o són titulars de serveis propis o no traspassats, mitjançant l’elaboració i el seguiment de tots els instruments jurídics, tècnics i financers que es considerin convenients i, en general, la realització de les funcions que li siguin encomanades per les entitats que la componen (article 3).


Decret 466/2004, de 28 de desembre, relatiu a determinats instruments de planificació de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat



L’objecte d’aquest Decret és determinar el procediment per a l’elaboració i tramitació de les directrius nacionals de mobilitat, els plans directors de mobilitat i els plans específics, d’acord amb el que preveuen els articles 6, 7 i 8 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, i regular el Consell de la Mobilitat, creat per la Llei esmentada.


Decret 362/2006, de 3 d’octubre, pel qual s’aproven les Directrius nacionals de mobilitat



S’aproven les Directrius nacionals de mobilitat, que constitueixen el marc orientador per a l’aplicació dels objectius de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, mitjançant l’establiment d’orientacions, criteris, objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control i que tenen caràcter de Pla territorial sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, de política territorial, i la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat.

Les Directrius nacionals de mobilitat tenen com a objectiu configurar un sistema de transport més eficient per millorar la competitivitat del sistema productiu nacional, augmentar la integració social tot aportant una accessibilitat més universal, incrementar la qualitat de vida i millorar les condicions de salut dels ciutadans, aportar una major seguretat en els desplaçaments i establir unes pautes de mobilitat més sostenibles.

Entre d’altres, el Decret estableix les directrius, que han d’orientar els instruments de planificació i les actuacions que tinguin incidència en matèria de mobilitat, següents:


1. Fomentar l’ús del transport públic als diferents àmbits territorials.

2. Aplicar les noves tecnologies en la millora de la informació en temps real per als usuaris del vehicle privat i del transport públic.

3. Integrar la xarxa del transport públic dins el sistema intermodal de transport.

4. Millorar la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport públic de superfície.




Decret 174/1992, de 20 de juliol, sobre ordenació de la inspecció del transport de Catalunya



Aquesta norma, anterior en el temps a la Llei de la mobilitat, té per objecte establir la regulació de la inspecció del transport terrestre que correspon a la Generalitat. Entre altres qüestions preveu que la Direcció General de Transports ha d’establir plans d’actuació general de la inspecció del transport i assenyalar les línies directrius de les operacions de control del transport o les activitats que requereixin actuacions especials (article 11).42

Amb caràcter més específic, el Govern de la Generalitat ha aprovat únicament dues normes que regulen els àmbits materials següents:


• el certificat de capacitació professional;

• les proves per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera.




Ordre de 10 d’agost de 2001, sobre l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera



Aquesta ordre té per objecte establir que les persones que acreditin el títol del cicle formatiu de grau superior de gestió del transport, expedit per un centre que disposi de la deguda autorització per a incloure els continguts del temari previstos per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera, poden sol·licitar l’expedició d’aquests certificats de capacitació professional de transport de viatgers i mercaderies sense haver de superar les proves que per a l’obtenció d’aquest certificat estan previstes a la normativa vigent en matèria de transport per carretera (article 1). També s’estableix un procediment específic per a l’expedició dels certificats de capacitació professional per a l’exercici de les activitats de transportista (article 2) que s’adaptin al cas regulat a la norma.

El preàmbul de la norma exposa, d’una banda, que el ROTT estableix que poden ser declarades exemptes de la realització de les proves per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera aquelles persones que es trobin en possessió dels títols acadèmics o professionals que justifiquin disposar d’uns coneixements suficients de les matèries incloses al temari de les proves esmentades i, d’una altra, que el Decret de la Generalitat 197/1999, de 13 de juliol, va establir el currículum del cicle formatiu de grau superior de gestió del transport. En atenció a aquestes premisses, el preàmbul conclou que poden obtenir el certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera les persones que hagin superat el cicle formatiu de gestió del transport en centres educatius que disposin d’una autorització de la Direcció General de Formació Professional que acrediti que el programa de matèries exigit per l’esmentat títol de formació professional inclou en la seva totalitat el que recull l’annex I de la Directiva 98/76/CE, del Consell, d’1 d’octubre de 1998.43 44

Per tant, aquesta norma de la Generalitat desenvolupa una exempció de la realització de les proves per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera prevista a la normativa estatal (concretament, al ROTT).


Resolució de 6 d’octubre de 1999, per la qual es convoquen proves per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera



La resolució estableix que per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a l’exercici de les activitats de transport interior i internacional de mercaderies i transport interior i internacional de viatgers es duran a terme una o dues convocatòries anuals. També es regulen les sol·licituds, les modalitats de les proves i la puntuació dels exercicis.

Malgrat ésser una resolució, cal fer notar que recull les condicions aplicables a les successives convocatòries de forma que, des de la seva aprovació, a excepció de les modificacions introduïdes per la Resolució PTO/484/2002, constitueix el fonament de les condicions per a la convocatòria de les proves anuals per a l’obtenció dels certificats de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de mercaderies i transport interior i internacional de viatgers.

A més, el Decret 87/2003, de 18 de març, sobre autoritzacions de transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya –al qual farem referència amb més detall en l’apartat següent d’aquest estudi que analitza pròpiament el transport per carretera de mercaderies–, regula les condicions per a la convocatòria de les proves anuals per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a la prestació de serveis de transport públic de mercaderies per carretera a Catalunya amb vehicles de motor d’entre 2 i 3,5 tones de massa màxima autoritzada, i la Resolució PTO/965/2003, d’11 d’abril, regula el procediment d’inscripció a aquestes proves tot remetent-se al procediment establert als articles 2, 3 i 4 de la Resolució de 6 d’octubre de 1999 abans esmentada.

D’aquesta forma, en les convocatòries anuals dutes a terme per resolució del director general competent en matèria de transports es convoquen, simultàniament, proves anuals per a l’obtenció dels certificats de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de mercaderies i transport interior i internacional de viatgers així com proves anuals per a l’obtenció del certificat de capacitació professional per a la prestació de serveis de transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya. L’última convocatòria es va produir per Resolució TES/104/2017, de 25 de gener, de convocatòria de diverses proves per obtenir els certificats de competència professional per a l’exercici de l’activitat de transportista per carretera.

Per tant, en les esmentades resolucions anuals s’executen simultàniament una competència estatal delegada (la relativa als certificats de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de mercaderies i transport interior i internacional de viatgers) i una competència pròpia de la Generalitat (la relativa al certificat de capacitació professional per a la prestació de serveis de transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya).

Conclusió: en aquest apartat, relatiu a les normes generals i transversals del transport per carretera, convé fer dues conclusions diferenciades en funció de l’especificitat de la norma.

Pel que fa a les normes de caràcter més general, convé destacar que:


• La LOTT i el seu desenvolupament reglamentari no es limiten a regular la matèria transports terrestres que circulen per més d’una comunitat autònoma des de la competència exclusiva estatal relativa a aquesta matèria, sinó que emprant altres títols estatals (legislació mercantil i processal, trànsit i circulació de vehicles a motor i, fins i tot, la regulació de les condicions bàsiques que garanteixen la igualtat de tots els espanyols en l’exercici dels drets constitucionals) incideixen també en els transports que transcorren en l’àmbit de Catalunya i, per tant, limiten encara més la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de transports que circulen exclusivament dins de l’esmentat territori –competència ja limitada essencialment pel criteri territorial estricte que la defineix–45 i, en conseqüència, la possibilitat de dur a terme una política pròpia en l’esmentada matèria.

• Tanmateix, la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable, a la qual hem fet referència en l’apartat d’aquest estudi relatiu a les competències de la Generalitat, ha suposat una ampliació de les potestats fonamentalment executives de la Generalitat de Catalunya. No obstant això, com hem afirmat anteriorment, l’atribució de competències executives a la Generalitat, en principi, no li garanteix la possibilitat d’implementar una política pròpia. Malgrat això, cal recordar que les potestats que li han estat delegades són les següents:

a) Facultats en matèria de transports públics regulars (establiment o supressió de línies regulars interiors de viatgers, l’itinerari dels quals transcorri pel territori de més d’una comunitat autònoma; tramitació i proposta de resolució de serveis de transport interior públic regular de viatgers d’ús general de caràcter local; atorgament de les autoritzacions dels serveis regulars de viatgers d’ús especial o la gestió administrativa dels serveis de transport regular de viatgers, l’itinerari dels quals transcorri predominantment pel territori d’una sola comunitat).

b) Facultats en matèria de transports púbics discrecionals (atorgament d’autoritzacions, convalidació de les transmissions de les autoritzacions o el visat d’aquestes).

c) Facultats en matèria de transports privats: atorgament d’autoritzacions i totes les actuacions de gestió en general.

d) Facultats en matèria d’activitats auxiliars i complementàries del transport (autorització per a l’obertura de l’agència o l’exercici de l’activitat, així com la revocació i la transmissió d’aquestes).

e) Facultats en matèria d’inspecció i de sancions de certs transports (la delegació inclou la incoació, tramitació i resolució dels procediments amb alguna excepció com la relativa a la resolució del contracte de gestió d’un servei públic de transport regular de viatgers d’ús general de competència estatal).

f) Facultats en matèria d’arbitratge (es deleguen les funcions que la LOTT atribueix a les juntes arbitrals del transport).

g) Funcions en relació amb la capacitació professional per al transport i per a les activitats auxiliars i complementàries d’aquest (es deleguen les competències administratives relatives a l’adquisició, acreditació i control de la capacitació professional per a la realització del transport i de les activitats auxiliars i complementàries d’aquest).

• En darrer lloc, malgrat que la regulació estatal incideix fortament, des de diversos títols competencials, en la competència de la Generalitat, aquesta ha trobat cert marge per implementar una política pròpia mitjançant l’aprovació d’una llei amb una perspectiva innovadora com és la de la mobilitat que ha estat objecte d’un notable desenvolupament reglamentari. La llei estableix:

a) els objectius que han de satisfer les polítiques de mobilitat que s’apliquin a Catalunya;

b) els instruments de planificació (les directrius nacionals de mobilitat, els plans directors de mobilitat, els plans específics i els plans de mobilitat urbana), de programació (el programa d’inversions i els plans de serveis) i d’avaluació i seguiment (l’Observatori Català de la Mobilitat, els indicadors establerts pels mateixos instruments de planificació, l’estudi de viabilitat, l’estudi d’avaluació estratègica ambiental i l’estudi d’avaluació de la mobilitat generada i de les condicions de seguretat);

c) els òrgans de gestió i de participació (les autoritats territorials de la mobilitat –entre les quals trobem el Consorci autonòmic per a la coordinació del sistema metropolità de transport públic de l’àrea de Barcelona, Autoritat del Transport Metropolità (ATM)–, el Consell Català de la Mobilitat i els consells territorials de la mobilitat).



Quant a les normes més específiques, cal destacar que la UE ha aprovat nombrosa normativa en relació amb el transport per carretera (relativa a la qualificació dels conductors, l’exercici de la professió de transportista o l’ús del tacògraf), normativa que, consegüentment, ha condicionat les normes estatals que regulen l’esmentat transport; per la seva banda, la Generalitat ha aprovat molt poca normativa i ho ha fet en exercici de la delegació de competències exclusives de l’Estat a les CA. Per tant, no ha regulat en virtut de la seva competència exclusiva en matèria de transports, sens perjudici de la normativa en matèria de transports per carretera de mercaderies i de viatgers que analitzarem a continuació.

A.2. Transport per carretera de mercaderies

Normativa europea

Les normes de la UE regulen els àmbits materials següents:


• gravàmens als vehicles pesats;

• utilització de vehicles llogats sense conductor;

• transport de mercaderies perilloses;

• normes comunes d’accés al mercat del transport internacional (llicència i certificat del conductor).




Directiva 1999/62/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 17 de juny de 1999, relativa a l’aplicació de gravàmens als vehicles pesats de transport de mercaderies per la utilització de determinades infraestructures (eurovinyeta)



Aquesta norma harmonitza les condicions en virtut de les quals les autoritats nacionals estableixen impostos, peatges i taxes als usuaris aplicables a les mercaderies transportades per carretera.


Directiva 2006/1/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 18 de gener de 2006, relativa a la utilització de vehicles llogats sense conductor en el transport de mercaderies per carretera



La norma estableix que cada Estat membre ha de permetre la utilització en el seu territori, a efectes del trànsit entre Estats membres, dels vehicles llogats per les empreses establertes al territori d’un altre Estat sempre que es reuneixin les condicions següents:


a) que el vehicle estigui matriculat d’acord amb la legislació de l’altre Estat membre;

b) que el contracte només es refereixi a un vehicle sense conductor i no comporti un contracte de feina concertat amb la mateixa empresa;

c) que el vehicle llogat estigui a disposició exclusiva de l’empresa que el faci servir durant la durada del contracte de lloguer;

d) que el vehicle llogat sigui conduït pel personal de l’empresa que el faci servir.



Els Estats membres han d’adoptar les mesures necessàries per garantir que les seves empreses puguin emprar, per al transport de mercaderies per carretera, en les mateixes condicions que els vehicles de la seva propietat, vehicles llogats matriculats o posats en circulació de conformitat amb la legislació dels seus països, sempre que es compleixin les condicions anteriors.

Aquesta directiva no afecta la regulació d’un Estat membre que prevegi, per a la utilització de vehicles de lloguer, condicions menys restrictives que les anteriors.


Directiva 2008/68/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de setembre de 2008, sobre el transport terrestre de mercaderies perilloses



La present Directiva s’aplica al transport de mercaderies perilloses per carretera, ferrocarril o via navegable interior entre els Estats membres o en l’interior d’aquests, incloses les activitats de càrrega i descàrrega, la transferència entre diferents tipus de transport i les parades que requereixin les circumstàncies del transport.

La norma estableix la prohibició de transportar certes mercaderies perilloses incloses en els seus annexos. Pel que fa a altres mercaderies perilloses, se n’autoritza el transport només en les condicions previstes als esmentats annexos.


Reglament (CE) 1072/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 d’octubre de 2009, pel qual s’estableixen normes comunes d’accés al mercat del transport internacional de mercaderies per carretera46



Aquest Reglament s’aplica als transports internacionals47 de mercaderies per carretera per compte d’altri pels trajectes efectuats en el territori de la comunitat, respecte dels quals s’estableix que requereixen la corresponent llicència comunitària i, si el conductor és nacional d’un tercer país, un certificat de conductor. La norma regula ambdós documents.

Respecte a la llicència s’estableix que s’emet per les autoritats competents del país d’establiment de la UE a nom del transportista que té el dret a dur a terme el transport internacional de mercaderies per carretera per compte d’altri. És intransferible i renovable per un període de fins a deu anys.

Pel que fa al certificat de conductor, s’emet per les autoritats competents del país de la UE en el qual el transportista amb llicència de la UE té la seva seu i ocupa un conductor en l’esmentat país que no és ciutadà de la UE ni resident de llarga durada. És renovable per un període de fins a cinc anys.

Normativa estatal

Les normes estatals regulen els àmbits materials següents:


• contracte de transport terrestre de mercaderies;

• serveis postals;

• transport de mercaderies peribles;

• transport de mercaderies perilloses;

• autoritzacions i documents de control administratiu per als transports públics.




Llei 15/2009, d’11 de novembre, del contracte de transport terrestre de mercaderies



Aquesta llei té per objecte la regulació del contracte de transport terrestre de mercaderies dut a terme per mitjans mecànics amb capacitat de tracció pròpia.

Per tant, la regulació que estableix aquesta llei és de caràcter mercantil com demostra la invocació, per part de l’Estat, de la seva competència en matèria de legislació de l’esmentat caràcter (article 149.1.6 CE).


Llei 43/2010, de 30 de desembre, del servei postal universal, dels drets dels usuaris i del mercat postal



Malgrat l’especificitat d’aquesta norma, convé fer referència sintèticament a la regulació que estableix:

S’inclouen en l’àmbit del servei postal universal (article 21.1) les activitats de recollida, admissió, classificació, transport, distribució i lliurament de trameses postals nacionals i transfrontereres en règim ordinari de:


a) cartes i targetes postals que continguin comunicacions escrites en qualsevol tipus de suport de fins a dos kilograms de pes;

b) paquets postals, amb o sense valor comercial, de fins a 20 kilograms de pes.



El règim per dur a terme els esmentats serveis postals és el següent:


• La prestació de serveis postals es duu a terme en règim de lliure competència amb les limitacions que estableix la llei i les normes que la desenvolupen.

• Els serveis postals, en funció de les condicions exigibles en la seva prestació, es classifiquen en les categories següents:

a) Serveis inclosos en l’àmbit del servei postal universal, de conformitat amb l’article 21 de la Llei. Requereixen autorització administrativa singular.

b) Serveis no inclosos en l’àmbit del servei postal universal. Els prestadors han de presentar prèviament a la Comissió Nacional del Sector Postal una declaració responsable.



La llei preveu que la inscripció en el registre regulat a l’article 53 LOTT també habilita per a la prestació dels serveis postals no inclosos en l’àmbit del servei postal universal, sens perjudici de la presentació davant la Comissió Nacional del Sector Postal de la corresponent declaració responsable (article 41.3).48

Finalment, la llei designa la Sociedad Anónima Estatal Correos y Telégrafos, SA49 per prestar el servei postal universal a Espanya, d’acord amb els requisits de qualitat, regularitat, accessibilitat i assequibilitat que fan efectiu el dret de tots els ciutadans a les comunicacions postals (disposició addicional primera).

La llei invoca la competència exclusiva estatal en matèria de correus (article 149.1.21 CE).


Reial decret 1202/2005, de 10 d’octubre, sobre el transport de mercaderies peribles i els vehicles especials emprats en aquests transports



Aquesta norma preveu l’aplicació de les normes vigents a Espanya en cada moment de l’Acord sobre transport de mercaderies peribles i sobre vehicles especials emprats en aquests transports (ATP)50 als transports que es realitzin dins del territori nacional, sens perjudici d’allò establert en les normes sobre seguretat alimentària i d’allò disposat en el Reial decret 237/2000, de 18 de febrer, pel qual s’estableixen les especificacions tècniques que han de complir els vehicles especials per al transport terrestre de productes alimentaris a temperatura regulada i els procediments per al control de conformitat amb les especificacions.

La norma invoca les competències estatals en matèria de bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica, sanitat exterior i bases i coordinació general de la sanitat així com ferrocarrils i transports terrestres que transcorrin pel territori de més d’una comunitat autònoma previstes als apartats 13, 16 i 21 de l’article 149.1 CE.


Reial decret 97/2014, de 14 de febrer, pel qual es regulen les operacions de transport de mercaderies perilloses per carretera en territori espanyol



Aquesta norma té per objecte la regulació de les operacions de transport de mercaderies perilloses per carretera en territori espanyol (article 1).

El Reial decret preveu que les normes de l’Acord europeu sobre transport internacional de mercaderies perilloses per carretera (ADR), subscrit a Ginebra el 30 de setembre de 1957, en la seva versió esmenada, són d’aplicació als transports que es realitzin íntegrament dins del territori espanyol amb les especialitats recollides en l’annex 1 d’aquest reial decret. També són d’aplicació al transport intern les normes contingudes en els acords internacionals bilaterals o multilaterals que, d’acord amb allò disposat en l’ADR, siguin subscrits per Espanya. Així mateix, estableix que no es poden exigir condicions o requisits relatius a la fabricació i equipaments dels vehicles més estrictes que els establerts en l’ADR (article 2.1).

S’estableix que els preceptes continguts en els capítols II (normes sobre l’operació de transport), IV (normes d’actuació en cas d’avaria o accident), VI (operacions de càrrega i descàrrega) i VII (règim sancionador) d’aquest reial decret són d’aplicació al transport intern i internacional de mercaderies perilloses per carretera dins del territori espanyol. En canvi, allò disposat al capítol III (normes tècniques sobre vehicles de transport, envasos i embalatges, grans recipients per a granel, grans embalatges i contenidors a granel) és d’aplicació a les empreses establertes a Espanya o a les que desitgin obtenir certificacions de conformitat o homologacions d’organismes de control espanyols o d’autoritats espanyoles, i el capítol V és d’aplicació a les empreses establertes a Espanya a les quals els és d’aplicació la figura del conseller de seguretat.

La norma invoca la competència exclusiva sobre trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE) i, en conseqüència, no es limita a regular els transports d’abast supracomunitari, sinó totes les operacions de transport de mercaderies perilloses per carretera en territori espanyol.

El Reial decret transposa al Dret espanyol allò aplicable als transports de mercaderies perilloses per carretera de la Directiva 2008/68/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de setembre de 2008, sobre transport terrestre de mercaderies perilloses.


Ordre FOM/605/2004, de 27 de febrer, sobre capacitació professional dels consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses per carretera, per ferrocarril o per via navegable



Encara que sigui anterior, es pot considerar que actualment aquesta norma complementa el Reial decret 97/2014 que acabem d’analitzar.

Aquesta ordre estableix les modalitats d’exàmens, el contingut de les proves i els certificats que han d’acreditar la capacitació professional dels consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses.

La norma preveu que els exàmens s’han de convocar per l’òrgan competent de la comunitat autònoma on s’hagin de celebrar. També es preveu que quan una CA cregui convenient no efectuar la corresponent convocatòria, les direccions generals de ferrocarrils i de transports per carretera (no ho preveu expressament, però cal entendre que aquests òrgans són estatals) poden convocar i realitzar directament les proves. Així mateix, es preveu autoritzar els residents en una comunitat autònoma per concórrer a les convocades per altra comunitat.

L’ordre no invoca cap títol competencial, però, com hem exposat anteriorment, el RD 97/2014, de 14 de febrer, pel qual es regulen les operacions de transport de mercaderies perilloses per carretera en territori espanyol es fonamenta en la competència exclusiva sobre trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE). Per tant, es pot entendre que aquesta ordre, en la mesura que complementa l’esmentat RD 97/2014, es fonamenta en el mateix títol competencial.

Finalment, cal fer notar que les funcions executives atribuïdes a les CA per aquesta Ordre FOM 605/2004 s’emparen des del punt de vista competencial en la regulació de la Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya.51 Per tant, com veurem més endavant, la política pública que pot implementar la Generalitat al respecte és pràcticament nul·la, ja que es limita a executar la normativa estatal que ara analitzem.


Ordre FOM/734/2007, de 20 de març, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’autoritzacions de transport de mercaderies per carretera



Aquesta ordre té per objecte establir el règim jurídic d’obtenció i ús de les autoritzacions de transport de mercaderies, ja siguin públics o privats complementaris, en desenvolupament d’allò establert al ROTT aprovat pel Reial decret 1211/1990, de 28 de setembre.

L’àmbit de les autoritzacions regulades per aquesta norma està constituït per tot el territori estatal, sense limitacions respecte al seu radi d’acció (article 6).

La competència per a l’atorgament de les autoritzacions correspon a l’òrgan competent del lloc en què l’autorització estigui domiciliada (article 7). Per establir aquesta norma sobre competència, l’ordre pren com a punt de partida que la facultat per atorgar les autoritzacions objecte de la norma és una facultat delegada per la Llei orgànica 5/1987.52

En el règim jurídic d’autorització de transport públic de mercaderies cal destacar els requisits que han de complir els titulars (requisits de capacitació professional, d’honorabilitat, de capacitat econòmica, del compliment d’obligacions fiscals, laborals i socials) o les normes relatives al visat i transmissió de les autoritzacions. El règim de les autoritzacions de transports privats complementaris estableix menys requisits als titulars i, en general, és molt més senzill.

La norma també estableix certes excepcions a l’obligatorietat de l’autorització (article 3).

La norma invoca la competència de l’Estat en matèria de transports terrestres (article 149.1.21 CE).


Ordre FOM/2861/2012, de 13 de desembre, per la qual es regula el document de control administratiu exigible per a la realització de transport públic de mercaderies per carretera



Aquesta ordre té per objecte establir el document administratiu de control exigible en els transports públics de mercaderies per carretera, que s’ha de formalitzar en relació amb cada tramesa en què es materialitzin els corresponents contractes de transport, en execució d’allò disposat en l’article 222 del Reial decret 1211/1990.

La norma estableix la naturalesa jurídica del document de control així com el seu format i contingut, les exempcions, subjectes obligats a documentar els enviaments i els supòsits de responsabilitat.

De nou s’invoca la competència de l’Estat en matèria de transports terrestres (article 149.1.21 CE).

Com veurem a continuació, la regulació aprovada per la Generalitat en matèria de transport de mercaderies és molt escassa.

Normativa catalana

Les normes catalanes regulen els àmbits materials següents:


• autoritzacions i distintius dels vehicles en el cas de transport de mercaderies limitat a Catalunya;

• proves de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses per carretera o per ferrocarril.




Decret 87/2003, de 18 de març, sobre autoritzacions de transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya



Aquesta norma estableix que per realitzar l’activitat de transport públic de mercaderies per carretera amb vehicles de motor d’entre 2 i 3,5 tones de massa màxima autoritzada es requereix l’obtenció prèvia, en la forma i les condicions previstes en aquest Decret, de la corresponent autorització administrativa que habilita per fer transport que transcorri íntegrament pel territori de Catalunya.

La norma regula el règim de l’esmentada autorització i els procediments d’obtenció, modificació, suspensió i transmissió d’aquesta. Cal destacar que l’empresa sol·licitant de l’autorització ha de complir el requisit de capacitació professional i ha d’acreditar el compliment d’obligacions fiscals, laborals i socials.

Atesa la limitació de l’autorització a dur a terme transport que transcorri íntegrament pel territori de Catalunya, aquesta norma es fonamenta en la competència exclusiva de la Generalitat en matèria de transports.

El decret es desenvolupa per l’ordre següent:


Ordre PTO/448/2003, de 7 de novembre, per la qual es regula el distintiu dels vehicles autoritzats per dur a terme transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya



En aquesta ordre s’estableix que els vehicles autoritzats per dur a terme transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya a l’empara del Decret 87/2003 han de dur el distintiu que figura a l’annex d’aquesta Ordre i es regula l’esmentat distintiu.


Resolució PTO/641/2004, d’11 de març, sobre les proves per a l’obtenció i la renovació del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses per carretera o per ferrocarril; modificada per la Resolució TES/2193/2014, de 15 de setembre



Aquesta resolució aplica normativa estatal, concretament, el Reial decret 97/2014, de 14 de febrer, pel qual es regulen les operacions de transport de mercaderies perilloses per carretera en territori espanyol i l’Ordre FOM/605/2004, de 27 de febrer.

De conformitat amb allò previst a aquestes normes, correspon a l’òrgan competent de la Generalitat de Catalunya actualitzar la regulació de la convocatòria i l’execució de les proves a celebrar a Catalunya amb la concreció del procediment per a la renovació dels certificats de consellers de seguretat. Amb aquesta finalitat, a la present resolució s’estableixen les condicions generals per a la convocatòria i execució d’aquestes proves.

La Resolució preveu que hi haurà una o dues convocatòries anuals per a l’obtenció i la renovació del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses per carretera o per ferrocarril i que hi haurà una prova genèrica que engloba totes les especialitats i proves específiques per a les diferents especialitats, i regula les sol·licituds, les inscripcions, etc.

Cal insistir que, com en el cas d’altres disposicions aprovades per la Generalitat, mitjançant aquesta resolució s’apliquen normes estatals que es basen en el títol relatiu a trànsit i circulació de vehicles a motor. En tal sentit, cal entendre que les competències executives previstes en les esmentades normes estan transferides per la Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya.

Conclusió: en l’àmbit del transport per carretera de mercaderies, la normativa estatal està fortament condicionada per la normativa europea i certs convenis internacionals; el mateix succeeix amb la normativa aprovada per la Generalitat en desenvolupament de la seva competència exclusiva, que només ha regulat les autoritzacions de transport públic de mercaderies per carretera (amb vehicles d’un tonatge determinat) d’àmbit limitat a Catalunya tot establint un distintiu per als vehicles autoritzats per dur a terme l’esmentat transport públic de mercaderies en el territori català. En conseqüència, la política pública de la Generalitat s’ha limitat a regular les esmentades autoritzacions de transport públic de mercaderies.

Així mateix, hem de destacar també que la Generalitat no ha regulat el transport de mercaderies específiques com poden ser les peribles o les perilloses, regulades per acords internacionals en ambdós casos: en el cas de les mercaderies peribles, la norma estatal que fa referència a l’esmentat acord internacional es fonamenta no només en el títol relatiu a transports terrestres, sinó també en els títols bàsics de sanitat i de planificació general de l’activitat econòmica; en el cas de mercaderies perilloses, cal tenir en compte una norma europea, transposada al Dret intern en virtut del títol sobre trànsit i circulació de vehicles a motor que no atribueix cap competència de desenvolupament a les CA, però respecte del qual la Generalitat té les competències executives que li han estat transferides en virtut de la Llei orgànica 6/1997 abans esmentada. Per tant, els acords internacionals i la normativa estatal, fonamentada en els esmentats títols, han motivat que la Generalitat no hagi implementat cap política pròpia sobre les esmentades mercaderies específiques, sinó que només hagi dictat la Resolució PTO/641/2004 abans esmentada i dugui a terme les proves que se celebrin a Catalunya per exercir l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses.

A.3. Transport per carretera de viatgers

Normativa europea

Les normes de la UE regulen els àmbits materials següents:


• les possibilitats d’intervenció dels estats en el sector del transport públic de viatgers per garantir la prestació de serveis d’interès general;

• les normes comunes d’accés al mercat internacional dels serveis d’autocars i autobusos;

• els drets dels viatgers dels esmentats serveis.




Reglament CE 1370/2007, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’octubre, sobre els serveis públics de transport de viatgers per ferrocarril i carreteres i pel qual es deroguen els Reglaments CEE 1191/69 i 1107/7053



Aquesta norma regula una qüestió nuclear com és la d’establir una excepció a la prohibició dels ajuts dels Estats per afavorir determinades empreses.54 Així, l’objectiu del Reglament és definir les modalitats segons les quals, en compliment de les disposicions del Dret comunitari, les autoritats competents poden intervenir en el sector del transport públic de viatgers per garantir la prestació de serveis d’interès general que siguin més freqüents, més segurs, de més qualitat i més barats que els que el simple joc del mercat hauria permès prestar. La norma defineix el transport públic de viatgers com el servei de transport de viatgers d’interès econòmic general ofert a l’usuari sense discriminació i de forma contínua i com a operador de servei públic a tota empresa o agrupació d’empreses de dret públic o privat que exploti serveis públics de transport de viatgers o tot organisme públic que presti serveis públics de transport de viatgers.

Per assolir l’objectiu abans esmentat, el Reglament defineix les condicions en les quals les autoritats competents, en imposar o contractar obligacions de servei públic,55 compensen els operadors de serveis públics pels costos que s’hagin derivat i concedeixen drets exclusius en contrapartida per l’execució d’obligacions de servei públic.

El Reglament s’aplica a l’explotació nacional i internacional de serveis públics de transport de viatgers per ferrocarril i per carretera, a excepció dels serveis que s’exploten essencialment pel seu interès històric o la seva finalitat turística.

En el sentit abans indicat, quan una autoritat competent decideix concedir a l’operador de la seva elecció un dret exclusiu o una compensació o ambdues coses, en contrapartida per l’execució d’obligacions de servei públic ha de fer-ho en el marc d’un contracte de servei públic. Tanmateix, les obligacions de servei públic tendents a fixar tarifes màximes per al conjunt o per determinades categories de viatgers poden ser objecte de regles generals.

Així, el Reglament estableix el contingut obligatori dels contractes de servei públic i de les regles generals (article 4) i normes sobre l’adjudicació de contractes de servei públic (article 5) i sobre les compensacions de servei públic (article 6). Cal destacar que el Reglament preveu que la durada dels contractes de servei públic ha de ser limitada i que no pot superar 10 anys per als serveis d’autobús o autocar (article 4.3).56

Finalment, el Reglament estableix que cada autoritat competent ha de fer públic un cop a l’any un informe global sobre les obligacions de servei públic de la seva competència i els operadors de servei públic seleccionats així com les compensacions i els drets exclusius atorgats en contrapartida. L’informe ha de distingir entre transport en autobús i ferroviari i ha de permetre el control i l’avaluació de les prestacions, la qualitat i el finançament de la xarxa de transport públic.


Reglament (CE) 1073/2009, de 21 d’octubre, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 d’octubre de 2009, pel qual s’estableixen normes comunes d’accés al mercat internacional dels serveis d’autocars i autobusos i pel qual es modifica el Reglament (CE) 561/2006



Aquest Reglament és aplicable als transports internacionals de viatgers amb autocars o autobusos efectuats, en el territori de la comunitat, per transportistes per compte d’altri o per compte propi establerts en un Estat membre d’acord amb la legislació d’aquest i mitjançant vehicles matriculats en el mateix Estat, amb capacitat per transportar més de nou persones, inclòs el conductor i destinats a aquesta finalitat.

La norma estableix la lliure prestació de serveis en els termes següents:

Es permet a qualsevol transportista per compte d’altri efectuar serveis regulars i discrecionals, en autocar i autobús, sense discriminació basada en la nacionalitat o en el lloc d’establiment, si:


a) està autoritzat en l’Estat membre d’establiment per dur a terme els esmentats transports;

b) compleix les condicions establertes, de conformitat amb la normativa comunitària relativa a l’accés a la professió de transportista de viatgers per carretera en el sector dels transports nacionals i internacionals;

c) compleix la normativa europea relativa a les normes aplicables als conductors i als vehicles (sobre la utilització de dispositius de limitació de velocitat, sobre dimensions màximes autoritzades en el trànsit nacional i internacional i pesos màxims autoritzats en el trànsit internacional o sobre la qualificació inicial i la formació contínua dels conductors de determinats vehicles destinats al transport de mercaderies o de viatgers per carretera).



En canvi, per permetre als transportistes per compte propi57 que duguin els mateixos serveis de transport, el reglament només exigeix el compliment dels requisits a) i c).

La realització de transports internacionals de viatgers amb autocars i autobusos està supeditada a la possessió d’una llicència comunitària expedida per les autoritats competents de l’Estat membre d’establiment.

Els serveis regulars requereixen autorització, llevat els anomenats especials (el transport de treballadors entre el domicili i el centre de treball i el transport d’escolars i estudiants entre el domicili i el centre d’ensenyament), que no en requereixen sempre que estiguin emparats per un contracte celebrat entre l’organitzador i el transportista. La norma regula l’esmentada autorització, que permet al seu titular efectuar serveis regulars en el territori de tots els Estats membres per on passi l’itinerari del servei, i els procediments per atorgar-la.

Finalment, els serveis discrecionals no requereixen cap autorització (però s’han de dur a l’empara d’un full de ruta que s’ha d’omplir abans de cada viatge) i els serveis duts a terme per transportistes per compte propi estan exempts de qualsevol règim d’autorització i sotmesos a un règim de certificació.


Reglament (UE) 181/2011, del Parlament Europeu i del Consell, de 16 de febrer de 2011, sobre els drets dels viatgers d’autobús i autocar i pel qual es modifica el Reglament (CE) 2006/200458



Aquest Reglament estableix normes per al transport en autobús i autocar, aplicables a:


a) la no discriminació entre els viatgers en les condicions de transport ofertes pels transportistes;

b) els drets dels viatgers en cas d’accident resultant de l’ús de l’autobús o de l’autocar amb resultat de defunció o lesions personals, o pèrdua o danys soferts per l’equipatge;

c) la no discriminació i l’assistència obligatòria a les persones amb discapacitat o amb mobilitat reduïda;

d) els drets dels viatgers en cas de cancel·lació o retard;

e) la informació mínima que ha de donar-se als viatgers;

f) la tramitació de les reclamacions;

g) la designació d’un o més organismes per cada Estat responsables de l’aplicació del Reglament pel que respecta als serveis regulars des de punts situats en el seu territori i els serveis regulars des d’un tercer país als punts esmentats.



En principi, el Reglament s’aplica als viatgers que emprin serveis regulars per viatgers de categoria indeterminada el punt d’embarcament o desembarcament dels quals estigui situat en el territori d’un Estat membre i que tingui una distància programada igual o superior a 250 km.

Tanmateix, certs preceptes de la norma són d’aplicació als serveis regulars de viatgers amb una distància programada inferior a 250 km.

A més, certs preceptes del Reglament són d’aplicació als serveis discrecionals amb embarcament o desembarcament dins del territori d’un Estat membre.

A excepció de certs articles, els Estats membres poden eximir, de manera temporal, transparent i no discriminatòria, de l’aplicació del Reglament els serveis regulars nacionals així com aquells una part significativa dels quals es realitzi fora de la UE. En ambdós casos se n’ha d’informar la Comissió.

Normativa estatal

Les normes estatals regulen els àmbits materials següents:


• autoritzacions dels diferents tipus de transport;

• arrendament de vehicles amb conductor;

• tarifes dels serveis públics regulars interurbans;

• documents de control en relació amb els transports públics;

• transport escolar;

• transport sanitari.




Ordre de 4 de febrer de 1993, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’autoritzacions de transport discrecional de viatgers per carretera



Primerament, la norma estableix disposicions comunes als transports que són objecte de l’Ordre, entre les quals la principal és l’obligatorietat de la preceptiva autorització. Després, regula el règim d’autoritzacions de transport públic discrecional de viatgers en autobús, el de les relatives al transport privat complementari de viatgers en autobús i el de les autoritzacions de transport públic interurbà en automòbils de turisme. Finalment, la norma regula la documentació de les autoritzacions de transport públic discrecional i privat complementari de viatgers. Les esmentades autoritzacions tenen, en tots els casos, àmbit nacional (l’ordre encara posa àmbit nacional o local, però l’article 111.1 ROTT està modificat i són totes nacionals).

La norma no invoca cap títol competencial.


Ordre de 23 de juliol de 1997, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’autoritzacions de transport discrecional i privat complementari de viatgers en autobús



La norma estableix, entre les disposicions comunes per a les diferents classes de serveis de transport de viatgers en autobús, l’obligatorietat de l’autorització, llevat excepcions establertes per la norma (els transports que es duguin a terme en recintes tancats dedicats a activitats diferents del transport i els transports oficials). Aquestes autoritzacions de transport en autobús, tant públic discrecional com privat complementari, són d’àmbit estatal.

Després d’establir les disposicions comunes, la norma estableix règims diferenciats per a les dues modalitats de transport. Així, per al transport públic discrecional, estableix que s’han de complir una sèrie de requisits, que fonamentalment són els següents:


a) Complir el requisit de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transport de viatgers.

b) Complir el requisit d’honorabilitat.

c) Disposar de la capacitat econòmica suficient.

d) Complir les obligacions de caràcter fiscal, laboral i social establertes en la legislació vigent.

e) Disposar del nombre mínim d’autobusos exigits per la norma.



En canvi, per a les autoritzacions de transport privat complementari de viatgers en autobús només han de complir els requisits següents:


a) L’empresa s’ha de dedicar a una finalitat principal diferent de la de transport de viatgers.

b) L’empresa ha d’estar al corrent en el compliment de les seves obligacions fiscals, laborals i socials.

c) El volum de transport autoritzat a l’empresa s’ha de correspondre amb el nombre de les persones que hi treballen o de les persones que han d’assistir habitualment als establiments de l’empresa.

d) L’empresa ha de disposar d’un nombre de conductors que resulti suficient en relació amb el nombre de còpies certificades de l’autorització que tingui en el seu poder.



La norma no invoca cap títol competencial.


Ordre de 6 de maig de 1999, per la qual es desenvolupa el capítol IV del títol IV del Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’atorgament d’autoritzacions de transport internacional de viatgers per carretera



El preàmbul fa referència al Reglament (CE) 11/1998, del Consell, d’11 de desembre de 1997, que va modificar parcialment el Reglament (CEE) 684/1992, de 16 de març de 1992,59 pel qual s’estableixen normes comunes per als transports internacionals de viatgers efectuats amb autocars i autobusos i s’estableix la llicència comunitària, com a títol habilitant per a la realització de transports públics internacionals de viatgers per carretera que tinguin origen o destí en un Estat membre o que s’efectuïn a través del territori d’un o més Estats membres.

En conseqüència, la norma estableix que, per a la realització de transport públic internacional de viatgers, les empreses de transport espanyoles han d’estar genèricament habilitades (per als transports internacionals liberalitzats amb l’autorització nacional és suficient) o específicament autoritzades per l’òrgan competent de l’Administració general de l’Estat (per als transports internacionals subjectes a autorització en virtut dels tractats internacionals subscrits per Espanya o en les normes pròpies de les organitzacions internacionals de les quals Espanya sigui membre). Així, l’autorització per a la realització de transport internacional no eximeix en cap cas els transportistes espanyols de l’obligació de disposar de l’autorització corresponent, d’acord amb la normativa de transports terrestres, per a la prestació de serveis de transport que discorrin pel territori espanyol.

Les autoritzacions de transport internacional poden ser bilaterals60 o multilaterals.61 La llicència comunitària o autorització multilateral de la UE s’ha d’atorgar a tota empresa que compleixi el requisit de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de transport interior i internacional de viatgers i sigui titular d’autorització de transport públic discrecional de viatgers d’àmbit nacional.

Ni aquesta norma, ni cap de les dues ordres anteriors62 invoquen cap títol competencial. Encara que el principi de seguretat jurídica aconsellaria la invocació del títol en el qual l’Estat es fonamenta per aprovar-les, es pot considerar que ho fa en virtut de la seva competència en matèria de transports terrestres que circulin dins dels territoris de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE), en la mesura que aquestes disposicions desenvolupen o complementen la normativa en matèria de transports terrestres (LOTT i ROTT). D’altra banda, val a dir que aquesta norma no limita la política pública que pugui fer la Generalitat en matèria de transport per carretera de viatgers, ja que regula un àmbit que escapa de la seva competència, com les autoritzacions de transport internacional de viatgers per carretera –i respecte al qual la Generalitat no té cap facultat delegada.


Ordre FOM/36/2008, de 9 de gener, per la qual es desenvolupa la secció segona del capítol IV del títol V, en matèria d’arrendament de vehicles amb conductor, del Reglament de la LOTT



En relació amb el transport objecte d’aquesta ordre, de nou s’estableix l’obligatorietat d’autorització i el règim d’aquesta (requisits per a l’atorgament de les autoritzacions, visat o transmissió, entre d’altres). Així mateix, es preveu expressament que els preus de l’activitat d’arrendament de vehicles amb conductor no estan subjectes a tarifa administrativa.

La norma desenvolupa l’article 181.3 ROTT que preveu que, quan l’oferta de transport públic de viatgers en vehicles de turisme (taxi) es trobi subjecta a limitacions quantitatives en una comunitat autònoma o en algun dels municipis que la integren, l’òrgan competent pot denegar l’atorgament de noves autoritzacions d’arrendament de vehicles amb conductor per tal de mantenir l’equilibri adequat entre l’oferta d’ambdues modalitats de transport en el seu territori. Així mateix, l’esmentat precepte estableix un criteri quantitatiu per considerar que es produeix l’esmentada situació de desequilibri consistent en el fet que la relació entre el nombre de les autoritzacions d’arrendament de vehicles amb conductor existents en el territori de la comunitat autònoma en la qual pretenguin domiciliar-se i el nombre de les de taxi domiciliades en el mateix territori sigui superior a una d’aquelles per cada trenta d’aquestes.

L’ordre afegeix que, encara que no concorri l’anterior circumstància –relació una a trenta–, quan l’òrgan competent per a l’atorgament de les autoritzacions entengui que existeixen desajustos entre l’oferta i la demanda dels serveis d’arrendament de vehicles amb conductor en una determinada zona, pot elaborar i aprovar un pla o una programació de transport en la qual s’estableixin limitacions a l’atorgament d’autoritzacions o criteris relatius a la prestació de l’activitat, així com la seva distribució territorial.

A la vista d’allò exposat, convé remarcar que les empreses que compten amb autoritzacions d’arrendament de vehicles amb conductor entren en competència directa amb el sector del taxi.

La norma no invoca cap títol competencial, però la seva disposició final fa referència a la necessària coordinació de conformitat amb allò disposat en l’article 16.2 de la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable. Per tant, la norma s’aprova en virtut de la competència estatal en matèria de transports prevista a l’article 149.1.21 CE.


Ordre FOM/370/2013, de 28 de febrer, per la qual es revisen les tarifes dels serveis públics regulars interurbans permanents d’ús general de transport de viatgers per carretera



La norma autoritza, en virtut de l’article 19.3 LOTT, un increment extraordinari, amb caràcter general, del 3% de mitjana, de les tarifes dels serveis públics regulars permanents d’ús general de transport de viatgers per carretera de titularitat de l’Administració general de l’Estat. L’increment individual de les tarifes aplicables a cadascun dels contractes de gestió de servei públic es detalla en l’annex de l’ordre.


Ordre FOM/1230/2013, de 31 de maig, per la qual s’estableixen normes de control en relació amb els transports públics de viatgers per carretera



Entre les normes de control establertes per aquesta norma cal destacar el llibre de ruta obligatori en tots els autobusos destinats al transport interior públic discrecional interurbà. S’estableix que el llibre s’ha d’ajustar a allò previst en l’annex 1 d’aquesta ordre i com s’ha de complimentar.

També s’estableix que les empreses contractistes dels serveis de transport públic regular de viatgers d’ús general i les empreses que gestionen les estacions de transport de viatgers han de disposar d’un llibre o fulls de reclamacions (segons el model de l’annex 2). Així mateix, les empreses contractistes dels serveis de transport públic regular de viatgers d’ús general han de portar un registre dels serveis en el qual s’ha d’anotar, diàriament, totes les expedicions de cada vehicle. L’Ordre també inclou normes sobre la comprovació trimestral de les dades d’explotació dels contractes de gestió de serveis públics de transport regular de viatgers d’ús general, els distintius obligatoris dels vehicles de transport públic regular d’ús general de viatgers per carretera i la facturació dels serveis de transport discrecional i regular d’ús especial per carretera.

La norma no invoca cap títol competencial, però cal entendre que regula els transports interurbans i els regulars de viatgers que siguin competència de l’Estat, ja que en el preàmbul s’afirma que la norma desenvolupa l’article 222 ROTT (que preveu els documents de control, en virtut de la remissió efectuada per l’article 147 LOTT, precepte que, a la seva vegada, es fonamenta en la competència estatal en matèria de transports) i que la seva aprovació ve motivada pels canvis experimentats al mercat de transport terrestre de viatgers en l’àmbit estatal i en el de la UE. Per tant, es pot considerar que aquesta Ordre FOM/1230/2013 s’empara en l’article 149.1.21 CE. Tanmateix, cal assenyalar que motius de seguretat jurídica, com ha declarat el Tribunal Constitucional, determinen que les normes estatals han de fer esment a la competència en la qual s’emparen amb independència del rang que adopten. Tot i això, les ordres ministerials no acostumen a esmentar els títols en els quals es fonamenten.

Dins dels transports de viatgers hem de parar atenció també en la normativa sobre transports específics escolars i sanitaris:


• Transport escolar




Reial decret 443/2001, de 27 d’abril, sobre condicions de seguretat en el transport escolar i de menors



La norma estableix que aquests transports només poden ser duts a terme per les empreses que tinguin la corresponent concessió o autorització administrativa que habiliti per realitzar el transport regular o discrecional que en cada cas correspongui.

En la norma destaquen l’exigència de nombroses característiques tècniques als vehicles que duen a terme aquests transports així com preceptes relatius a la seva antiguitat i a la inspecció tècnica de vehicles.

La norma no invoca cap títol competencial. Tanmateix, cal entendre que la norma es fonamenta, com a mínim en part, en la competència exclusiva estatal en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor, ja que substitueix i deroga la regulació prevista al Reial decret 2296/1983, de 25 d’agost, sobre trànsit i circulació de vehicles escolars i de menors.

En conseqüència, malgrat que el transport escolar és essencialment un transport d’àmbit intracomunitari, l’Estat, mitjançant el títol relatiu a trànsit i circulació de vehicles a motor, està limitant, un cop més, la competència de la Generalitat en matèria de transports.


• Transport sanitari




Reial decret 836/2012, de 25 de maig, pel qual s’estableixen les característiques tècniques, l’equipament sanitari i la dotació de personal dels vehicles de transport sanitari per carretera



La norma té per objecte establir les característiques tècniques, l’equipament sanitari i la dotació de personal dels vehicles destinats a la realització de serveis de transport sanitari per carretera.

La norma invoca, en general, el caràcter de norma bàsica d’acord amb la competència estatal sobre bases i coordinació general de la sanitat (article 149.1.16 CE). Tanmateix, alguns preceptes es fonamenten en la competència estatal sobre trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE). Per tant, de nou apareix normativa bàsica que en aquest cas es fonamenta en el títol estatal de sanitat, normativa que constitueix un límit més a la competència exclusiva en matèria de transports de la Generalitat.


Ordre PRE/1435/2013, de 23 de juliol, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria de transport sanitari per carretera



Aquesta ordre té per objecte establir el règim jurídic d’obtenció i ús de les autoritzacions de transport sanitari per carretera, en desplegament del que respecte a aquestes assenyala el Reglament de la Llei d’ordenació de transports terrestres (ROTT).

La norma estableix unes disposicions comunes a les autoritzacions de transport sanitari públic i privat complementari (obligatorietat de l’autorització i règim d’aquesta). A continuació, la norma estableix disposicions específiques respecte a les autoritzacions de transport públic i respecte a les autoritzacions de transport privat complementari sanitari; així mateix, la norma estableix l’obligatorietat i el règim de la certificació tecnicosanitària que ha d’expedir l’òrgan competent en matèria de sanitat en el lloc on es domiciliï l’autorització de transport sanitari en què pretenguin emparar-se.

La norma s’empara en la competència estatal en matèria de transports terrestres que transcorrin pel territori de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE).

Normativa catalana

Com veurem a continuació, la normativa aprovada pel Parlament de Catalunya i per l’Administració de la Generalitat és abundant. En alguns casos, com la relativa al transport escolar, la regulació és força innovadora en relació amb l’estatal. En d’altres, regula un espai que l’Estat no pot regular des de la seva competència, com el servei del taxi. En la resta, el contingut normatiu és molt similar al de la regulació estatal.

Les normes catalanes regulen els àmbits materials següents:


• planificació dels transports;

• professió del transportista;

• Registre de transportistes i d’empreses relacionades amb els transports;

• documents de control;

• tarifes;

• transport escolar;

• transport sanitari;

• servei del taxi i altres serveis de transport de viatgers en vehicles fins a nou places.




Llei 12/1987, de 28 de maig, de regulació del transport de viatgers per carretera mitjançant vehicles de motor



Aquesta llei té per objecte regular el transport de viatgers per carretera que es fa amb vehicles de motor. Encara que la llei, en determinar l’esmentat objecte, no el limita als transports terrestres que transcorren íntegrament pel territori de Catalunya, el preàmbul de la llei fa referència a la competència de la Generalitat en matèria de transports, que inclou l’esmentada limitació territorial.

La llei està integrada pel títol preliminar i deu títols relatius respectivament a les definicions de transportistes, operadors de transport, usuaris, estacions de viatgers i vehicles admesos per al transport; la manera d’accedir a la professió de transportista i a les professions auxiliars del transport (requisits d’honorabilitat, aptitud professional i capacitat econòmica); la concessió de serveis regulars interurbans i la competència municipal sobre els serveis regulars urbans; les autoritzacions dels serveis discrecionals, oficials i privats; el transport amb vehicles de nou places, inclosa la del conductor (serveis regulars, discrecionals i sanitaris); la coordinació entre diferents modalitats de transport; la documentació en el transport de viatgers per carretera i la documentació de les empreses que s’hi dediquen; les tarifes i subvencions; la inspecció i el règim sancionador i el Registre general de transportistes i d’empreses auxiliars i complementàries del transport de viatgers per carretera.

Encara que la redacció original de la Llei catalana 12/1987 és lleugerament anterior a l’aprovació de la LOTT, si comparem la regulació d’ambdues normes pel que fa al transport de viatgers per carretera –recordem que la Llei catalana 12/1987 limita el seu objecte a aquest tipus de transport–, podem concloure que no hi ha gaires diferències entre ambdues regulacions. Efectivament, la Llei estatal preveu la possibilitat de planificar els diferents tipus de transports terrestres i la catalana crea una figura de planejament: el Pla de transports de viatgers de Catalunya; les dues lleis regulen de forma similar els requisits per poder accedir a la professió de transportista perquè la normativa europea estableix que per tal de ser transportista dins de la UE s’han de complir els esmentats requisits; ambdues normes estableixen registres de transportistes i d’activitats relacionades amb el transport63 així com mesures de coordinació entre diferents tipus de transports que regulen, entre d’altres.


Decret 319/1990, de 21 de desembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei de regulació del transport de viatgers per carretera mitjançant vehicles de motor



Aquesta és una norma molt extensa que desenvolupa la llei anterior tot regulant els serveis regulars interurbans de caràcter lineal i zonal (títol 1), els serveis urbans (títol 2), els serveis discrecionals (títol 3), el transport privat (títol 4), les estacions de viatgers (títol 5), el règim econòmic dels serveis objecte de la llei (títol 6), la inspecció dels serveis de transport de viatgers per carretera (títol 7), les infraccions i les sancions (títol 8) i el règim de recursos (títol 9).


Ordre de 25 de juny de 1992, sobre documents de control del transport de viatgers per carretera



Aquesta norma estableix els mecanismes de control següents:


• Llibre de ruta: s’estableix que els vehicles que realitzin transport públic interurbà de viatgers a l’empara d’una autorització de transport discrecional han de circular proveïts d’un llibre de ruta, degudament diligenciat i emplenat, tant si es troben realitzant un servei regular com un servei discrecional.

• Control estadístic: els titulars de les concessions de serveis regulars lineals o zonals de viatgers han de trametre al servei territorial de transports competent un resum trimestral dels serveis prestats a l’empara de les concessions esmentades amb finalitats estadístiques.

• Bitllets: en tots els serveis interurbans de transport de viatgers per carretera contractats per seient amb pagament individual, l’empresa ha de proveir l’usuari del títol de transport o bitllet corresponent (regulat mitjançant deu articles).

• Llibre de reclamacions: totes les empreses concessionàries o els titulars dels serveis de transport de viatgers per carretera i d’estacions de transport de viatgers han de disposar-ne d’un, degudament diligenciat.

• Distintius: els vehicles de més de nou places que realitzin transport de viatgers per carretera a l’empara d’una autorització de transport públic discrecional o privat complementari han de dur els distintius que resultin pertinents en funció del radi d’acció d’aquella autorització, d’acord amb el que preveu l’Ordre del Ministeri d’Obres Públiques i Transports de 25 d’octubre de 1990 en els seus articles 1, 2 i 3.



La norma catalana és pràcticament idèntica al text original de l’Ordre estatal de 25 d’octubre de 1990 sobre documents de control en relació amb el transport de viatgers i les activitats auxiliars i complementàries d’aquest.64 En l’actualitat, la norma estatal que estableix els instruments de control és l’Ordre FOM/1230/2013, de 31 de maig, per la qual s’estableixen normes de control en relació amb els transports públics de viatgers per carretera, el contingut de la qual s’ha analitzat en l’apartat relatiu a normativa estatal sobre transports de viatgers per carretera.

La norma esmenta en el seu preàmbul que desenvolupa la Llei catalana 12/1987, de regulació de viatgers per carretera. Per tant, encara que la Generalitat està fent ús de la seva competència exclusiva en matèria de transports, la regulació és idèntica a l’estatal.65


Ordre TES/344/2016, de 20 de desembre, sobre tarifes en els serveis regulars de transport de viatgers per carretera



L’ordre estableix que els concessionaris de serveis públics regulars de transport de viatgers per carretera dependents de la Generalitat de Catalunya han de mantenir per a l’exercici 2017 les tarifes vigents en el moment de la publicació (les tarifes vigents en l’esmentat moment eren les aprovades per l’Ordre TEA/366/2015 que va establir que no s’augmentaven les tarifes durant l’any 2016 –igual que havia succeït l’any anterior–).

A banda de l’esmentada previsió, l’ordre estableix que en les expedicions realitzades en dissabte, diumenge i altres dies que siguin festius en el conjunt del territori de Catalunya, es podrà percebre una tarifa complementària consistent en l’increment d’un 15% de les tarifes autoritzades amb caràcter general (article 2) i que el mínim de percepció no s’incrementa, i, per tant, es manté en 1,70 euros, inclòs l’impost sobre el valor afegit (article 3).


Decret 128/2003, de 13 de maig, sobre mesures d’innovació i foment de la qualitat a la xarxa de serveis regulars de transport de viatgers a Catalunya



L’objecte d’aquest Decret és la regulació de les condicions d’innovació i millora de la xarxa de serveis regulars de transport de viatgers a Catalunya, tenint en compte les necessitats de renovació tècnica i impuls de la qualitat en les seves prestacions.

Les empreses titulars de concessions administratives de transport regular de competència de la Generalitat vigents en el moment d’entrada en vigor d’aquest Decret poden presentar un pla individualitzat d’innovació i millora de la qualitat (el contingut del qual s’estableix al Decret). La presentació de l’esmentat pla possibilita que l’Administració acordi, entre altres mesures, i amb una sol·licitud prèvia de l’empresa peticionària, la revisió del termini concessional d’acord amb les condicions establertes a la normativa aplicable.

Aquesta revisió del termini concessional no podrà superar els 25 anys, comptats des de la data d’aprovació del corresponent Pla d’innovació i millora de la qualitat, llevat que de les clàusules originàries del contracte i de la normativa aplicable en el moment del seu atorgament es pugui desprendre un altre termini, que en tot cas ha de ser inferior als 99 anys.

Aquesta norma va ser aprovada amb anterioritat a l’aprovació del Reglament CE 1370/2007 abans esmentat i, per tant, pel que fa a les revisions dels terminis de les concessions vigents en la data d’aprovació del Reglament, s’ha de tenir en compte la seva disposició transitòria.66

Pel que fa a normativa de transports específics escolars o sanitaris, trobem la normativa següent:


Decret 161/1996, de 14 de maig, pel qual es regula el servei escolar de transport per tal de facilitar el desplaçament de l’alumnat en l’educació



La norma estableix que la finalitat del servei escolar de transport consisteix a facilitar el desplaçament gratuït a l’alumnat d’educació obligatòria quan s’hagi d’escolaritzar fora del seu municipi en un centre públic o concertat bé sigui ordinari o bé d’educació especial proposat pel Departament d’Ensenyament.

A tal efecte, la norma preveu que l’esmentat transport pot prestar-se segons les modalitats següents:


a) Servei escolar de transport discrecional consolidat amb reiteració d’itinerari.

b) Servei de transport públic regular de viatgers.

c) Ajuts individuals de desplaçament.



La norma regula cadascuna de les modalitats, el preu dels serveis corresponents a les categories a) i b) i la inspecció dels mateixos.

Per tant, la norma no té res a veure amb allò que regula l’Estat sobre el transport escolar que es relaciona amb les condicions tècniques dels vehicles, sinó que es regula des de la doble perspectiva d’educació i de transport.


Decret 182/1990, de 3 de juliol, pel qual es regula el transport sanitari en l’àmbit territorial de Catalunya i s’estableixen els requisits tècnics i les circumstàncies mínimes que han de complir les ambulàncies per a la seva autorització com a servei sanitari assistencial



El Decret té per objecte regular el transport sanitari que transcorre íntegrament pel territori de Catalunya i establir els requisits tècnics i les condicions mínimes que han de complir les ambulàncies terrestres per ser autoritzades com a servei assistencial.

Concretament, la norma estableix, d’una banda, que les empreses han d’obtenir una autorització per prestar serveis de transport sanitari i els requisits necessaris per obtenir-la així com els tipus d’ambulàncies que poden prestar aquests serveis. D’altra banda, es preveu que totes les ambulàncies han de comptar amb la certificació sanitària corresponent com a requisit previ per a l’obtenció de l’esmentada autorització i també els requisits tecnicosanitaris i de personal i el procediment per obtenir la certificació corresponent.

A causa de la invocació de l’Estat del títol relatiu a les bases de la sanitat, aquesta norma catalana és molt similar a l’estatal. Podríem dir que es limita a establir els procediments i els òrgans competents per atorgar l’autorització i la certificació.

Pel que fa als serveis de transport de viatgers en vehicles fins a nou places, cal esmentar les disposicions següents:


Llei 19/2003, de 4 de juliol, del taxi



L’objecte d’aquesta Llei és regular els serveis de taxi, entesos com el transport de viatgers amb vehicles d’una capacitat de fins a nou places, inclosa la persona que condueix, que s’efectua per compte d’altri mitjançant el pagament d’un preu.

La llei estableix que la prestació del servei urbà de taxi resta sotmesa a l’obtenció prèvia de la llicència que n’habilita la persona titular per a cadascun dels vehicles destinats a fer aquesta activitat. La competència per atorgar les llicències que habiliten per al servei urbà de taxi correspon als ajuntaments o a les entitats locals de l’àmbit territorial en què s’ha de dur a terme l’activitat. La prestació del servei interurbà de taxi resta sotmesa a l’obtenció de l’autorització corresponent, atorgada pel departament de la Generalitat la Generalitat competent en matèria de transports.

La llei conté preceptes sobre el règim de les llicències (determinació del nombre de llicències, llicències estacionals, transmissió o extinció) i de les autoritzacions; el procediment per atorgar ambdues; condicions de la prestació del servei relatives a conductors, vehicles, contractació del servei, coordinació intermunicipal; drets i deures dels usuaris; règim econòmic (tarifes i taxímetre); creació del Consell Català del Taxi com a òrgan de consulta i assessorament, i, finalment, preceptes sobre inspecció i règim sancionador.


Decret 188/2005, de 13 de setembre, del Consell del Taxi



Aquesta norma regula les funcions del Consell del Taxi i la composició i designació dels membres així com el funcionament d’aquest òrgan. Entre les seves funcions podem destacar la d’actuar com a òrgan permanent de consulta entre el sector del taxi i les administracions competents en la matèria o la d’emetre informe dels projectes de disposicions generals que es dictin en desenvolupament de la Llei del taxi.


Reglament metropolità del taxi aprovat pel Consell metropolità de l’Entitat Metropolitana del Transport en sessió de 22 de juliol de 200467



Regula el mateix contingut i reprodueix la mateixa estructura que la Llei del taxi tot preveient-ne l’aplicació a l’àmbit territorial de l’Entitat Metropolitana del Transport definit en la Llei catalana 7/1987, de 4 d’abril, per la qual s’estableixen i regulen actuacions públiques especials en la conurbació de Barcelona i en les comarques compreses dins la seva zona d’influència directa.


Ordre EMO/364/2014, de 16 de desembre, per la qual s’estableixen les tarifes aplicables als serveis interurbans de taxi



L’Ordre estableix les tarifes dels serveis interurbans de taxi amb un recorregut íntegrament comprès dins el territori de Catalunya tot diferenciant si el servei es presta de dilluns a divendres entre les 8 i les 20 hores o en dissabtes o festius o la resta dels dies entre les 20 i les 8 hores.68


Decret 314/2016, de 8 de novembre, pel qual es determinen les condicions específiques de contractació i comercialització de serveis de taxi i el règim jurídic de l’activitat de mediació



L’objecte d’aquest Decret és determinar les condicions específiques de contractació i comercialització de serveis de taxi i el règim jurídic de l’activitat de mediació, entenent com a tal la prestació de servei en la contractació i la comercialització de serveis de taxi urbà i interurbà segons els defineix l’article 2 de la Llei 19/2003, de 4 de juliol, del taxi, ja sigui mitjançant emissores de radiofreqüència, sistemes de telefonia, aplicacions informàtiques per a dispositius fixos o mòbils o altres sistemes anàlegs.

Aquest decret s’aplica a l’activitat de mediació en la contractació i en la comercialització de serveis de taxi urbà i interurbà a Catalunya tot restant excloses del seu àmbit d’aplicació les activitats dutes a terme per les persones titulars de llicències de taxi en relació amb els serveis prestats a l’empara d’aquestes.

La norma estableix el règim jurídic de l’activitat de mediació preveient els requisits per accedir-hi i desenvolupar-la, la comunicació prèvia a l’inici de l’activitat i les obligacions en el seu exercici. També es regulen les condicions específiques de la contractació i comercialització de serveis de taxi mitjançant l’activitat de mediació.69


Decret llei 5/2017, d’1 d’agost, de mesures urgents per a l’ordenació dels serveis de transport de viatgers en vehicles de fins a nou places



Aquesta norma conté un conjunt de mesures urgents d’ordenació dels serveis de transport de viatgers en vehicles fins a nou places, específicament els que es realitzen en la modalitat de lloguer de vehicles amb conductor, a l’empara de les autoritzacions denominades VTC. Són les següents:


• S’estableix que la transmissió de les autoritzacions domiciliades a Catalunya que habiliten per a la prestació de serveis de transport de viatgers en la modalitat de lloguer de vehicles amb conductor (VTC) resta condicionada al fet que el cedent sigui titular de l’autorització des d’un període no inferior a dos anys, comptadors des de la data d’atorgament efectiu de l’autorització al seu favor.70

• Es crea el Registre electrònic de comunicacions dels serveis de lloguer de vehicles amb conductor als quals les empreses titulars d’autoritzacions de lloguer de vehicles amb conductor residenciades a Catalunya han de comunicar, amb caràcter previ a la seva realització, la prestació dels serveis de transport de viatgers realitzats a l’empara d’aquestes autoritzacions VTC.



L’esmentada comunicació ha d’acreditar la contractació prèvia del servei en la forma prevista per la normativa reguladora d’aquesta activitat, és a dir, sense que en cap cas empari la captació de viatgers circulant per les vies públiques o mentre estiguin estacionats en els llocs de concentració i generació de demanda de serveis de transport de viatgers (els ports, els aeroports, les estacions ferroviàries i, en general, els que determini l’autoritat local corresponent).

La comunicació ha d’incorporar les dades pertinents identificadores del contracte formalitzat o, en el seu cas, del full de ruta del servei i, en concret, el nom i número de document nacional d’identitat o identificació del codi fiscal de l’arrendador i l’arrendatari; el lloc i la data de formalització del contracte; el lloc, data i hora en què ha de començar el servei i el lloc i data en què ha de concloure; la matrícula del vehicle, així com la resta de les circumstàncies establertes, si s’escau, per l’Administració o que lliurement acordin les parts.71


• S’estableix que els vehicles autoritzats per a aquesta classe de servei han de disposar d’un distintiu, que indica la classe de l’autorització i any i mes de la seva caducitat, coincidint amb el visat de l’autorització. L’esmentat distintiu ha de ser col·locat de forma que resulti visible en la part inferior dreta del parabrisa davanter del cotxe.

• Es preveu un règim sancionador en cas d’incompliment d’algunes de les anteriors prescripcions.



És a dir, s’estableixen una sèrie de mesures per evitar l’especulació de les autoritzacions relatives a aquest servei i per distingir-lo del servei del taxi.

Conclusió: probablement, la normativa relativa a transports de viatgers per carretera, analitzada en aquest apartat, és la que presenta un grau més alt de complexitat; com hem exposat, la normativa preveu diferents figures d’intervenció administrativa segons els casos: autoritzacions, llicències, certificacions i tarifes. Es podria dir que ens trobem davant d’una matèria extraordinàriament regulada per una normativa estatal que no sempre és clara (l’objecte de les diferents normes és molt similar, cosa que complica la diferenciació entre els supòsits als quals són aplicables i, a vegades, també es presenten dubtes sobre la seva vigència) i que es fonamenta en altres títols diferents al relatiu al transport.

Dit això, cal ressaltar que la normativa de la UE regula, d’una banda, els transports internacionals, raó per la qual l’esmentada normativa no té impacte sobre la competència de la Generalitat en matèria de transports que s’ha de circumscriure al territori de Catalunya, i, d’una altra banda, els drets dels viatgers tot imposant uns requisits d’aplicació de la norma que fan que aquesta no sempre sigui aplicable als transports per carretera de viatgers de competència de la Generalitat. Per tant, en aquest cas, la normativa de la UE no és el principal límit amb què es troba la Generalitat a l’hora de regular en matèria de transports de la seva competència.

Per la seva banda, la normativa estatal s’aprova majoritàriament en virtut del títol relatiu a la competència estatal en matèria de transports bé perquè constitueix el desenvolupament de normativa europea sobre transports internacionals o bé perquè regula transport d’abast nacional. Per tant, en principi no suposa una limitació important perquè la Generalitat reguli normes en virtut de la seva competència exclusiva en matèria de transports. Tanmateix, en el cas del transport sanitari o escolar, les normes estatals es fonamenten en títols que sí que limiten la possibilitat de normar per part de la Generalitat –ja inicialment reduïda pel criteri territorial que defineix la seva competència en matèria de transports– com ara els títols estatals relatius a les bases de la sanitat o a trànsit i circulació de vehicles a motor.

Malgrat l’existència d’aquest marge per implementar una política diferenciada en aquest àmbit, el Parlament de Catalunya ha aprovat una llei en matèria de transports de viatgers per carretera amb un contingut molt similar a la regulació estatal en aquesta matèria, sense que totes les similituds es puguin atribuir a l’existència de Dret europeu ni com acabem de veure a la normativa estatal que majoritàriament es fonamenta en el títol relatiu als transports terrestres que circulin dins els territoris de més d’una comunitat autònoma. La seva política pública més diferenciada és la relativa als serveis de taxi que, en virtut del seu àmbit territorial, són de competència exclusiva. En tal sentit, s’ha aprovat una norma amb rang de llei i diverses normes infralegals. Un altre sector, encara que d’escassa transcendència, on la Generalitat ha fet una política força innovadora és el del transport escolar, ja que la normativa aprovada ha fugit de desenvolupar o reiterar la normativa estatal que incideix sobretot en aspectes tècnics dels vehicles per regular més des de la perspectiva del dret a l’educació.

Com a conclusió de tot allò anteriorment exposat, podem afirmar que la política pública de la Generalitat en matèria de transports de viatgers que transcorrin exclusivament dins del seu àmbit territorial es concreta en els aspectes següents:


• la regulació dels serveis de transport de viatgers (serveis regulars interurbans, serveis urbans, serveis discrecionals, transport privat, el règim econòmic dels serveis, els documents de control, les tarifes, la inspecció, les infraccions i les sancions);

• l’establiment del Pla de transports de viatgers de Catalunya;

• la fixació dels requisits per accedir a la condició de transportista;

• la creació i la gestió del Registre de transportistes;

• la regulació de les activitats relacionades amb el transport;

• la implementació de les mesures de coordinació entre diferents tipus de transport;

• la previsió de mesures d’innovació i foment de la qualitat de la xarxa de serveis regulars de transports de viatgers;

• la regulació del servei de taxi (llicències i autoritzacions, condicions de la prestació del servei, coordinació intermunicipal, drets i deures dels usuaris, tarifes i taxímetre, Consell Català del Taxi, inspecció i règim sancionador);

• l’establiment d’un règim per a la prestació del servei de lloguer de vehicles fins a nou places amb conductor;

• la regulació del transport escolar i el desenvolupament de la normativa bàsica en matèria de transport sanitari.



Tanmateix, cal tenir en compte que l’Estat ha incidit en la regulació catalana mitjançant els títols que li donen competències en matèria de legislació processal i mercantil, bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica, bases i coordinació general de la sanitat i trànsit i circulació de vehicles a motor, entre d’altres.


B. Transport per cable

Normativa europea

Les dues normes de la UE fonamentals en la regulació del transport per cable fan referència a les instal·lacions per dur a terme aquest tipus de transport. Són les següents:


Directiva 2000/9/CE, relativa a les instal·lacions de transport de persones per cable72



Aquesta norma s’aplica a les instal·lacions de transport de persones per cable. En aquestes instal·lacions, d’emplaçament fix, les persones són transportades en vehicles o remolcades per remolcadors, suspesos de cables o arrossegats per cables col·locats al llarg del recorregut efectuat. Aquestes instal·lacions són, entre d’altres:


a) els funiculars;

b) els telefèrics, telecabines i telecadires;

c) els teleesquís.



Aquesta Directiva preveu les disposicions d’harmonització necessàries i suficients per assegurar i garantir el respecte dels requisits essencials de les instal·lacions i la seva infraestructura, els subsistemes i els constituents de seguretat d’una instal·lació.

Aquesta norma resta derogada, amb efectes de 21 d’abril de 2018, pel reglament que s’analitza a continuació. Tanmateix, alguns dels preceptes de l’esmentat reglament són aplicables des del 21 d’octubre de 2016.


Reglament (UE) 2016/424, del Parlament Europeu i del Consell, de 9 de març de 2016, relatiu a les instal·lacions de transport per cable i pel qual es deroga la Directiva 2000/9/CE



El Reglament estableix normes sobre la comercialització i la lliure circulació de subsistemes i components de seguretat per a instal·lacions de transport per cable. Així mateix, conté normes relatives al disseny, construcció i posada en servei d’instal·lacions noves de transport per cable i a les modificacions d’instal·lacions per a les quals calgui autorització.

Queden exclosos del seu àmbit d’aplicació, entre d’altres:


a) els ascensors;

b) les instal·lacions de transport per cable classificades com a patrimoni històric o cultural;

c) les instal·lacions amb fins agraris o forestals;

d) les instal·lacions mineres.



La regulació establerta pel Reglament es pot sintetitzar en els punts següents:


• Els subsistemes o components de seguretat només es poden comercialitzar si compleixen allò establert a la norma i, en aquest cas, els Estats no poden prohibir, restringir ni obstaculitzar-ne la comercialització.

• Les instal·lacions de transport per cable i les seves infraestructures, subsistemes i components de seguretat han de complir els requisits essencials establerts en l’annex II que li siguin aplicables.

• La persona responsable de la instal·lació de transport per cable que determini un Estat membre de conformitat amb el seu Dret nacional ha de dur a terme una anàlisi de seguretat de la instal·lació de transport per cable o encarregar-ne la realització. La norma estableix el contingut preceptiu de l’anàlisi de seguretat i que els seus resultats s’han d’incloure en un informe de seguretat.

• Els Estats membres han de fixar els procediments d’autorització de la construcció i posada en servei de les instal·lacions de transport per cable situades al seu territori i han de garantir que una instal·lació de transport per cable només es pugui mantenir en funcionament si compleix les condicions assenyalades en l’informe de seguretat.

• Les obligacions dels agents econòmics (fabricants, importadors o distribuïdors).



Normativa estatal

En primer lloc, cal recordar que el transport per cable únicament s’ha d’ajustar als preceptes de la LOTT inclosos al títol preliminar (principis generals, règim de competències i òrgans de coordinació), al primer (disposicions comunes a les diferents modalitats de transport terrestres: programació i planificació, règim economicofinancer dels serveis i activitats de transport terrestre, coordinació entre els diferents tipus de transport, coordinació amb les necessitat de defensa i protecció civil, inspecció, el Consell Nacional de Transports Terrestres, les juntes arbitrals de transport i els usuaris) i a la disposició addicional tercera 2 (que preveu, d’una banda, l’adjudicació directa de la concessió de les infraestructures de transport per cable als titulars d’estacions d’hivern o d’esquí que hi estiguin incloses, i, d’una altra, que la fixació i percepció de les tarifes corresponents a la utilització de cadascun dels mitjans de transport per cable es pot fer de forma global o conjunta amb les referents a altres serveis diferents que es posin a disposició dels usuaris). Cal recordar que, segons la disposició final segona LOTT, aquests preceptes es fonamenten en la competència exclusiva estatal en matèria de transports terrestres que circulin pel territori de més d’una comunitat autònoma; per tant, només serien d’aplicació a aquells transports per cable que transcorrin per més d’una comunitat, supòsit força infreqüent pel tipus de transport de què es tracta.


Reial decret 596/2002, de 28 de juny, pel qual es regulen els requisits que s’han de complir per a la projecció, construcció, posada en servei i explotació de les instal·lacions de transport de persones per cable



Aquest Reial decret té per objecte establir les condicions exigibles en matèria de seguretat de les instal·lacions de transport de persones per cable en relació amb la seva projecció, construcció, posada en servei i explotació així com definir els requisits essencials de seguretat i higiene de les persones, protecció del medi ambient i protecció dels consumidors aplicables a aquestes instal·lacions, als subsistemes i als constituents de seguretat. Per tant, transposa la Directiva 2000/9/CE abans esmentada.

L’Estat invoca la competència sobre les bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE), invocació discutible, ja que no és fàcil apreciar la incidència directa i significativa sobre l’activitat econòmica general de la regulació de les instal·lacions de transport de persones per cable. Malgrat això, aquesta norma té caràcter bàsic i les CA l’han de tenir en compte en regular aquest tipus de transport i les seves infraestructures i, per tant, suposa una nova limitació a l’hora d’establir la seva pròpia regulació.

Normativa catalana

La normativa catalana, com veurem a continuació, regula el transport per cable des d’una perspectiva més integral que la normativa estatal, que es limita a transposar el Dret europeu i a establir que alguns preceptes de la LOTT li són aplicables.


Llei 12/2002, de 14 de juny, del transport per cable



Aquesta Llei té per objecte la regulació de la construcció, la posada en servei i l’explotació de les instal·lacions de transport de persones per cable que discorren íntegrament pel territori de Catalunya.

Entren dins de l’àmbit d’aplicació de la llei els funiculars, els telefèrics, telecabines i telecadires així com els teleesquís, que, per mitjà d’un cable, arrosseguen els usuaris.

Cal dir que la Llei catalana no es limita a regular els aspectes tractats a la Directiva relativa a les instal·lacions per al transport per cable ni a la seva transposició mitjançant el Reial decret 596/2002, és a dir, a les esmentades qüestions tècniques i de seguretat, sinó que, malgrat les limitacions que aquestes normes suposen, s’ha aconseguit aprovar una llei que regula el transport per cable de forma integral. Així, la norma estableix que aquestes instal·lacions poden tenir un règim d’ús públic o privat i, a la seva vegada, les primeres poden tenir la consideració de servei públic73 o no tenir-la.74 En virtut d’aquesta última classificació, la llei estableix un règim diferenciat per a ambdues categories. A més, la llei conté preceptes relatius a la protecció del medi ambient, al títol de transport i accés a les instal·lacions, a l’accessibilitat de les persones amb mobilitat reduïda, a la protecció dels drets dels usuaris i a l’establiment d’un registre de les instal·lacions de transport per cable, entre d’altres.


Decret 152/2010, de 2 de novembre, de desplegament de la Llei 12/2002, de 14 de juny, del transport per cable



Aquesta norma desplega la llei anteriorment comentada tot desenvolupant especialment el procediment per a l’establiment de les instal·lacions de transport públic per cable considerades de servei públic (iniciativa, estudi o projecte, estudi d’impacte ambiental, informació pública i informes, declaració d’impacte ambiental, dictamen de la Comissió Consultiva del Transport per Cable i aprovació del projecte), les normes de contractació sobre la construcció i explotació de les esmentades instal·lacions i normes relatives a l’explotació de les instal·lacions de tots els tipus així com la regulació de la Comissió Consultiva del Transport per Cable.


Ordre de 9 de gener de 1986, sobre senyalització a les instal·lacions de transport per cable



Aquesta ordre estableix, per annex, la senyalització de les esmentades instal·lacions.75

Conclusió: les normes europees i estatals aplicables regulen majoritàriament el transport per cable des del punt de vista de les infraestructures (tot fonamentant-se l’estatal, sorprenentment, en l’article 149.1.13 CE). Com a conseqüència d’això, en aquesta submatèria la Generalitat té força marge per implementar una política pròpia sobre aquest tipus de transport, marge que ha estat aprofitat per la Generalitat per aprovar una norma amb rang de llei i algunes normes infralegals en les quals es regulen aspectes relatius a aquest tipus de transport i no només a les seves infraestructures (des del punt de vista tècnic i de la seguretat). Com a concreció de la política pública de la Generalitat en aquesta submatèria podem esmentar:


• l’establiment de normes relatives a l’explotació de les instal·lacions de tots els tipus (títol de transport, accés a les instal·lacions, accessibilitat de les persones amb mobilitat reduïda o protecció dels drets dels usuaris);

• la fixació del procediment per a la implantació de les instal·lacions de transport públic per cable considerades de servei públic (iniciativa, estudi o projecte, estudi d’impacte ambiental, informació pública i informes, declaració d’impacte ambiental, dictamen de la Comissió Consultiva del Transport per Cable i aprovació del projecte);

• l’establiment de les normes de contractació sobre la construcció i explotació de les esmentades instal·lacions de servei públic;

• l’establiment de normes de senyalització de totes les instal·lacions;

• la creació i regulació de la Comissió Consultiva del Transport per Cable;

• la creació i gestió del Registre de les instal·lacions de transport per cable;

• la inspecció, control i sanció en relació amb les instal·lacions i el transport.



Tanmateix, cal ressaltar que la rellevància d’aquest tipus de transport és molt puntual, ja que serveix per connectar zones situades als extrems d’un gran pendent (a vegades amb finalitats turístiques) o com a transport auxiliar a la pràctica d’esports com l’esquí.

C. Transport per ferrocarril

Normativa europea

Pel que fa a l’àmbit concret dels ferrocarrils, farem referència a les normes europees que s’analitzen a continuació, algunes de les quals regulen aspectes relatius a la infraestructura ferroviària i d’altres concretament al servei de transport o a ambdós temes conjuntament. Les esmentades normes regulen els àmbits materials següents:


• seguretat ferroviària;

• certificació de maquinistes;

• drets dels viatgers;

• interoperabilitat del sistema ferroviari;

• transport de mercaderies;

• llicències de les empreses ferroviàries.




Directiva 2004/49/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 29 d’abril de 2004, sobre la seguretat dels ferrocarrils comunitaris i per la qual es modifiquen la Directiva 95/18/CE del Consell sobre concessió de llicències a les empreses ferroviàries i la Directiva 2001/14/CE relativa a l’adjudicació de la capacitat d’infraestructura ferroviària, aplicació de cànons per a la seva utilització i certificació de la seguretat (Directiva de seguretat ferroviària)76



Aquesta Directiva té per objecte garantir el foment i la millora de la seguretat en els ferrocarrils comunitaris, així com la millora de l’accés al mercat als serveis de transport ferroviari mitjançant:


a) l’harmonització de l’estructura reguladora en els Estats membres;

b) la definició de responsabilitats entre les parts;

c) el desenvolupament d’objectius comuns de seguretat i mètodes comuns de seguretat amb vista a una major harmonització de les normes nacionals;

d) l’establiment obligatori en cada Estat membre d’una autoritat responsable en matèria de seguretat i d’un organisme d’investigació d’accidents i incidents;

e) la definició de principis comuns de gestió, regulació i supervisió de la seguretat ferroviària.



La Directiva s’aplica al sistema ferroviari dels Estats membres. Tanmateix, els Estats membres poden excloure de l’àmbit d’aplicació de la norma:


a) els metros, tramvies i altres sistemes de ferrocarril lleuger;

b) les xarxes que estiguin funcionalment separades de la resta del sistema ferroviari i que només estiguin destinades a l’explotació de serveis de transport de passatgers locals, urbans o suburbans i les empreses ferroviàries que només operen en aquest tipus de xarxes;

c) la infraestructura ferroviària de propietat privada per a ús exclusiu del propietari de la infraestructura per a les seves pròpies operacions de càrrega.



La Directiva estableix que s’han d’adoptar, desenvolupar i revisar objectius comuns de seguretat (OCS) segons els procediments establerts en l’article 7 de la Directiva.

Per facilitar l’avaluació de la consecució dels OCS i assegurar el seguiment de l’evolució general de la seguretat ferroviària, els Estats membres han de recollir informació sobre els indicadors comuns de seguretat (ICS) mitjançant la realització d’informes anuals per part de les autoritats responsables de la seguretat. El contingut dels esmentats informes està previst a l’article 18 de la Directiva.77

Així mateix, la Comissió ha d’adoptar, també progressivament, dues sèries de mètodes comuns de seguretat (MCS) que han de descriure els procediments d’avaluació del nivell de seguretat i de la consecució dels objectius de seguretat així com del compliment d’altres requisits de seguretat.

Per poder accedir a la infraestructura ferroviària, una empresa ferroviària ha de tenir un certificat de seguretat de conformitat que té per objecte deixar constància que l’empresa ferroviària ha creat un sistema propi de gestió de la seguretat i està en condicions de complir els requisits fixats en les especificacions tècniques d’interoperabilitat (ETI), en les normes comunitàries pertinents i en les normes nacionals de seguretat per tal d’operar en la xarxa de forma segura.

Amb l’objecte de poder administrar i explotar una infraestructura ferroviària, l’administrador de la infraestructura ha d’obtenir una autorització de seguretat de l’autoritat responsable de la seguretat de l’Estat membre en què estigui establert.78

En aplicació de la Directiva, els Estats membres han d’establir normes nacionals de seguretat vinculants i han de vetllar perquè es publiquin i es posin a disposició de tots els administradors de la infraestructura, empreses ferroviàries, sol·licitants d’un certificat de seguretat i sol·licitants d’una autorització de seguretat en un llenguatge clar i comprensible per a les parts interessades.

Com ja hem vist, la norma europea preveu que cada Estat membre ha de crear “una autoritat independent responsable de la seguretat”. Al respecte, cal destacar que el preàmbul de la norma, a diferència de l’articulat, fa servir l’expressió “autoritat nacional responsable de la seguretat” (considerants 22 i 24) que ajuda a interpretar que allò pretès per la norma és la creació d’una única autoritat per Estat membre, cosa que podria vulnerar el principi de neutralitat institucional que ha de regir el Dret europeu, però que cal posar en relació amb el fet que la directiva no és d’aplicació a les xarxes de ferrocarril de caràcter local, urbà i suburbà que, segons l’esmentat preàmbul, són supervisats per les autoritats de les administracions corresponents a àmbits locals i regionals (considerant 3). D’altra banda, l’article 16 preveu també que l’esmentada autoritat “pot ser el ministeri encarregat dels transports” i que ha de ser independent de qualsevol empresa ferroviària, administrador de la infraestructura, sol·licitant i entitat adjudicadora. Es preveu que l’autoritat ha de tenir, entre d’altres, les funcions següents:


a) l’autorització de la posada en servei dels subsistemes estructurals que constitueixen el sistema ferroviari transeuropeu d’alta velocitat (d’acord amb l’article 14 Directiva 96/48/CE) i el sistema ferroviari transeuropeu convencional (d’acord amb l’article 14 Directiva 2001/16/CE) i la comprovació que s’exploten i es mantenen de conformitat amb els requisits essencials pertinents;

b) l’expedició, renovació, modificació i revocació dels elements pertinents dels certificats de seguretat i de les autoritzacions de seguretat concedits d’acord amb els articles 10 i 11 de la norma que estem analitzant.



A Espanya, l’autoritat responsable de la seguretat ferroviària per a la xarxa ferroviària d’interès general és l’Agència Estatal de Seguretat Ferroviària, creada d’acord amb la disposició addicional tercera de la Llei 28/2006, de 18 de juliol, d’agències estatals per a la millora dels serveis públics.

Així mateix, la Directiva inclou una sèrie de preceptes relatius a les investigacions d’accidents i incidents en els quals es preveu que les esmentades investigacions han de ser efectuades per un organisme permanent que ha de ser independent de qualsevol administrador de la infraestructura, empresa ferroviària o qualsevol altra entitat amb interessos que puguin entrar en conflicte amb els de l’esmentat organisme permanent. L’esmentat organisme ha de ser funcionalment independent de l’autoritat responsable de la seguretat i de qualsevol regulador dels ferrocarrils.79


Directiva 2007/59/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’octubre de 2007, sobre la certificació dels maquinistes de locomotores i trens en el sistema ferroviari de la comunitat



Aquesta directiva estableix les condicions i procediments per a la certificació dels maquinistes de locomotores i trens que circulen pel sistema ferroviari de la comunitat. Així mateix, fixa també les tasques que incumbeixen a les autoritats competents dels Estats membres, els maquinistes i altres parts del sector, en particular les empreses ferroviàries, els administradors d’infraestructures i els centres de formació.

La Directiva s’aplica als maquinistes que condueixen locomotores i trens en el sistema ferroviari de la comunitat per compte d’una empresa ferroviària que estigui obligada a tenir un certificat de seguretat, o d’un administrador d’infraestructures que hagi de tenir una autorització de seguretat. Els Estats membres poden excloure de les mesures que adoptin en aplicació de la Directiva els maquinistes que únicament condueixin:


a) metros, tramvies i altres sistemes ferroviaris urbans;

b) les xarxes separades funcionalment de la resta del sistema ferroviari i que es destinin amb caràcter exclusiu a l’explotació de serveis de viatgers i de transport de mercaderies locals, urbans o suburbans;

c) la infraestructura ferroviària de propietat privada emprada exclusivament pel seu propietari per a les operacions de transport de mercaderies.




Reglament (CE) 1371/2007, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’octubre de 2007, sobre els drets i les obligacions dels viatgers de ferrocarril



El present Reglament té per objecte establir normes aplicables sobre:


a) la informació que han de facilitar les empreses ferroviàries, la celebració de contractes de transport, l’expedició de bitllets i la instauració d’un sistema informatitzat de dades i reserves per al transport ferroviari;

b) la responsabilitat de les empreses ferroviàries i les seves obligacions en matèria d’assegurances per als viatgers i els seus equipatges;

c) les obligacions de les empreses ferroviàries amb els viatgers en cas de retard, pèrdua d’enllaços i cancel·lacions: reintegrament del preu total de bitllet i conducció per una via alternativa, indemnització d’una part, variable segons el cas, del preu del bitllet i assistència (àpats, allotjament o transport alternatiu);

d) la protecció i assistència que ha d’oferir-se a les persones amb discapacitat i a les persones amb mobilitat reduïda que viatgin en tren (reconeixement del dret al transport, informació, accessibilitat, assistència a l’estació i a bord del tren);

e) la definició i control de normes de qualitat del servei, la gestió del risc per a la seguretat personal dels viatgers en els trens i en les estacions i la tramitació de les reclamacions;

f) normes generals en matèria d’execució.



Aquest reglament s’aplica a tots els viatges i serveis de ferrocarril en tota la comunitat prestats per una o diverses empreses ferroviàries que disposin d’una llicència de conformitat amb la Directiva 95/18/CE del Consell, de 19 de juny de 1995, sobre llicències d’empreses ferroviàries. Aquesta directiva ha estat derogada per la Directiva 2012/34/UE, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 de novembre de 2012, per la qual s’estableix un espai ferroviari europeu únic que s’analitzarà més endavant.


Directiva 2008/57/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 17 de juny de 2008, sobre la interoperabilitat del sistema ferroviari dins de la comunitat (text refós)



Aquesta directiva estableix les condicions que s’han de complir per aconseguir, en el territori comunitari, la interoperabilitat del sistema ferroviari de forma compatible amb les disposicions de la Directiva 2004/49/CE. Les esmentades condicions es refereixen al projecte, construcció, entrada en servei, rehabilitació, renovació, explotació i manteniment dels elements de l’esmentat sistema, així com a les qualificacions professionals i a les condicions de salut i seguretat del personal que contribueix a la seva explotació i manteniment.

Particularment, la norma incideix en els procediments d’autorització de la posada en servei dels vehicles ferroviaris, autorització que, en general, és competència de l’òrgan nacional de seguretat de la xarxa ferroviària.


Reglament (UE) 913/2010, del Parlament Europeu i del Consell, de 22 de setembre de 2010, sobre una xarxa ferroviària europea per a un transport de mercaderies competitiu



Aquest reglament té per objecte establir normes per a la creació i l’organització de corredors ferroviaris internacionals de transport ferroviari de mercaderies competitiu amb la finalitat de desenvolupar una xarxa ferroviària europea per a un transport de mercaderies competitiu i també establir normes per a la selecció, organització, gestió i planificació indicativa de les inversions en relació amb els corredors de mercaderies.

El Reglament s’aplica a la gestió i utilització d’infraestructures ferroviàries incloses en els corredors de mercaderies.


Directiva 2012/34/UE, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 de novembre de 2012, per la qual s’estableix un espai ferroviari europeu únic80



Aquesta directiva té per objecte establir:


a) les normes aplicables a l’administració d’infraestructures ferroviàries i a les activitats de transport per ferrocarril de les empreses ferroviàries establertes o que s’estableixin en un Estat membre (capítol II);

b) els criteris per a la concessió, la renovació o la modificació, per un Estat membre, de llicències destinades a les empreses ferroviàries establertes o que s’estableixin en un Estat membre (capítol III);

c) els principis i procediments aplicables per a la determinació i percepció de cànons per a la utilització d’infraestructures ferroviàries i per a l’adjudicació de capacitat de les esmentades infraestructures (capítol IV).



Per tant, aquesta directiva regula tant les infraestructures ferroviàries com les activitats de transport. Pel que fa a les primeres, cal dir que l’àmbit d’aplicació de la directiva abasta les infraestructures ferroviàries per a serveis ferroviaris nacionals i internacionals. A més, el capítol II no s’aplica a les empreses ferroviàries que només exploten serveis urbans, suburbans o regionals en xarxes locals i regionals aïllades. Finalment, la Directiva preveu que els Estats membres poden excloure de l’àmbit d’aplicació del capítol III les empreses que prestin exclusivament serveis de transport ferroviari de viatgers en infraestructures ferroviàries locals i regionals aïllades i les que prestin exclusivament serveis urbans o suburbans de transport ferroviari de viatgers, així com les empreses que només explotin serveis regionals de transport ferroviari de mercaderies. Quant al contingut del capítol IV, entenem que per tractar únicament les infraestructures ferroviàries estatals (és a dir, supracomunitàries) i internacionals, més concretament, el cànon per a la seva utilització queda fora de l’objecte d’aquest estudi per dues raons: perquè el nostre estudi versa sobre el transport i no sobre la infraestructura que el pugui sustentar i perquè, a més, les infraestructures nacionals regulades no són competència de la Generalitat.

A la vista de les anteriors exclusions de l’àmbit d’aplicació de la directiva, entenem que la transposició d’aquesta afectarà, en principi, únicament el transport de competència estatal.

La Directiva estableix que:


• els Estats han de garantir que les empreses ferroviàries directament o indirectament propietat de l’Estat gaudeixin d’un estatut independent d’acord amb el qual, en especial, el patrimoni, els pressupostos i la comptabilitat restin separats dels de l’Estat;

• la gestió de les empreses ferroviàries s’ha d’ajustar a principis comercials propis de les societats mercantils;

• l’administració de la infraestructura i les activitats de transport han de restar separades des del punt de vista comptable i, a la seva vegada, els diferents tipus d’activitats de transport han d’estar separats entre si;

• els Estats membres han de garantir que les funcions essencials que determinin un accés equitatiu i no discriminatori a la infraestructura s’encarreguin a organismes o empreses que no prestin serveis de transport ferroviari;

• amb caràcter general, les empreses ferroviàries tenen el dret d’accés a la infraestructura ferroviària de tots els Estats membres en condicions equitatives, no discriminatòries i transparents, per a l’explotació dels serveis de transport de mercaderies i de viatgers; tanmateix, la Directiva preveu la possibilitat de limitar el dret d’accés i el dret de recollir i deixar viatgers i d’establir un gravamen aplicable a les empreses ferroviàries que prestin serveis de viatgers;

• cada Estat membre ha de designar una autoritat atorgant responsable de concedir les preceptives llicències a les empreses que ho sol·licitin, sense la qual no es poden prestar els serveis de transport ferroviari; la Directiva estableix els requisits per tal que qualsevol empresa establerta en un Estat membre pugui obtenir-ne i que són requisits d’honorabilitat, de capacitat financera, de competència professional i de cobertura de responsabilitat civil; també s’estableix el règim de la llicència.



Així mateix, cal tenir en compte la Directiva 2008/68/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de setembre de 2008, sobre transport terrestre de mercaderies perilloses, que ha estat comentada en l’apartat relatiu als transports per carretera en atenció que és d’aplicació als transports de mercaderies per carretera, ferrocarril i via navegable. Per tant, ens remetem a allò exposat en el seu moment.

Normativa estatal

Les normes estatals regulen els àmbits materials següents:


• servei d’interès general;

• llicència d’empresa ferroviària;

• drets dels viatgers;

• autoritzacions de les empreses ferroviàries per a la prestació de serveis ferroviaris subjectes a obligacions de servei públic;

• la figura del conseller de seguretat per al transport de mercaderies perilloses;

• interoperabilitat del sistema ferroviari.




Llei 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari81



Aquesta llei té per objecte la regulació, en l’àmbit de la competència de l’Estat, de les infraestructures ferroviàries, de la seguretat en la circulació ferroviària i de la prestació dels serveis de transport ferroviari de viatgers i de mercaderies i d’aquells que es presten a les empreses ferroviàries en les instal·lacions de servei, inclosos els complementaris i auxiliars.

La llei, a banda del títol preliminar, s’integra per sis títols relatius a la infraestructura ferroviària, instal·lacions de servei i prestació de serveis a les empreses ferroviàries, el transport ferroviari, la seguretat ferroviària, règim econòmic i tributari i règim sancionador i d’inspecció.

En atenció a l’objecte de l’estudi ens centrarem en el contingut del títol relatiu al transport ferroviari (article 47 i següents).

La llei declara que el transport ferroviari82 és un servei d’interès general i essencial per a la comunitat, i que pot ser de viatgers i de mercaderies.83 La llei també preveu que aquest servei es presta en règim de lliure competència.

Es preveu que la prestació del servei de transport ferroviari de viatgers i de mercaderies no es pot dur a terme sense obtenir, prèviament, la corresponent llicència d’empresa ferroviària i es regula el règim de la llicència i els requisits que ha de complir l’empresa per obtenir-la (capacitat financera, competència professional i cobertura de responsabilitat civil). Així mateix, s’estableixen les obligacions de les empreses ferroviàries entre les quals trobem la d’establir un sistema d’atenció de les reclamacions que presentin els usuaris, en els termes que es despleguin per reglament, i determinar unes normes de qualitat del servei i implantar un sistema de gestió de la qualitat, per assegurar-ne el manteniment, que han d’incloure els aspectes que es determinin per reglament pel que fa a informació i bitllets, puntualitat dels serveis i principis generals per fer front a les seves pertorbacions i cancel·lacions de serveis, entre d’altres.

El Consell de Ministres, amb l’informe previ de la Comissió Delegada del Govern per a Assumptes Econòmics, pot declarar, d’ofici o a instància de les comunitats autònomes o de les corporacions locals interessades, que la prestació de determinats serveis de transport ferroviari de competència estatal sobre les línies o els trams que integren la xarxa ferroviària d’interès general quedi subjecta a obligacions de servei públic. La declaració s’ha de produir quan l’oferta de serveis de transport de viatgers que realitzarien els operadors, si consideressin exclusivament el seu propi interès comercial i no rebessin cap compensació, resulta insuficient o no s’adequa a les condicions de freqüència, qualitat o preu necessàries per garantir la comunicació entre diferents localitats del territori espanyol.

Per a la prestació de serveis ferroviaris subjectes a obligacions de servei públic, les empreses ferroviàries han de disposar d’una autorització que ha d’atorgar el Ministeri de Foment. Les autoritzacions han de definir els drets i les obligacions de les empreses prestadores, entre les quals han de figurar les destinades a garantir la continuïtat dels serveis, i han de determinar, si s’escau, les compensacions que tinguin dret a percebre per l’explotació dels serveis en les condicions establertes per les obligacions de servei públic, i calculades d’acord amb el que disposa el Reglament (CE) 1370/2007.

El Govern, amb caràcter excepcional i transitori, pot acordar l’assumpció per part de l’Administració general de l’Estat de la gestió de determinats serveis de transport per ferrocarril o l’explotació de certes infraestructures ferroviàries per garantir la seguretat pública i la defensa nacional.

La llei preveu també el Registre especial ferroviari, el manteniment i la gestió del qual correspon a l’Agència Estatal de Seguretat Ferroviària.

Finalment, la llei reconeix un seguit de drets dels usuaris dels serveis de transport ferroviari com el dret a l’ús dels serveis de transport ferroviari en els termes que estableixen la reglamentació de la UE i altres normes aplicables, a l’assistència integral als afectats per accidents ferroviaris, a disposar d’un llibre de reclamacions i a dirigir les reclamacions relacionades amb la prestació del servei a l’empresa ferroviària que el porti a terme, sens perjudici de poder-les presentar davant les juntes arbitrals de transport i, en tot cas, davant la jurisdicció ordinària. També s’estableix que el preu exigible per les empreses ferroviàries als usuaris en concepte de retribució pels serveis prestats està subjecte al dret privat, sens perjudici que es puguin imposar tarifes màximes obligatòries per als serveis de transport ferroviari sotmesos a obligacions de servei públic.

En la part final, la llei manifesta que incorpora al Dret espanyol la Directiva 2012/34/UE, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 de novembre de 2012, per la qual s’estableix un espai ferroviari únic europeu.

L’Estat invoca de forma indiferenciada les seves competències sobre bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica, ferrocarrils i transports terrestres que transcorrin pel territori de més d’una comunitat autònoma i obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma previstes a l’article 149.1 apartats 13, 21 i 24 CE. S’exclou el títol VI relatiu a règim econòmic i tributari, que s’empara en la competència estatal en matèria d’hisenda general i deute de l’Estat (article 149.1.14 CE). Per tant, l’Estat no només invoca els títols relatius a ferrocarrils i a obres públiques, sinó també l’omnicomprensiu article 149.1.13 CE per regular les infraestructures ferroviàries, la seguretat de la circulació ferroviària i de la prestació dels serveis de transport ferroviari (de viatgers i de mercaderies).

Més endavant, podrem comprovar que la norma amb rang legal aprovada pel Parlament de Catalunya en aquesta matèria té un contingut equivalent al de la Llei estatal en el sentit que no es limita a regular, dins de les seves competències, el transport que es duu a terme per ferrocarril, sinó també les infraestructures que possibiliten l’esmentat transport.


Reial decret 1566/1999, de 8 d’octubre, sobre els consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses per ferrocarril o per via navegable



La norma estableix que les empreses que transportin mercaderies perilloses per ferrocarril o per via navegable o que siguin responsables de les operacions de càrrega o descàrrega vinculades a l’esmentat transport han de designar, en funció del mode de transport i de les mercaderies transportades, almenys un conseller de seguretat encarregat de contribuir a la prevenció dels riscos per a les persones, els béns o el medi ambient inherents a les esmentades activitats (article 1).

El conseller té com a missió principal, sota la responsabilitat de la direcció de l’empresa, buscar mitjans i promoure accions que facilitin l’execució de les activitats pròpies d’aquella, amb subjecció a la normativa aplicable i en condicions de seguretat (article 6). La norma estableix les funcions del conseller, entre les quals es troba la de redactar els comunicats d’accidents i els informes d’activitat que es preveuen així com les obligacions de l’empresa.

Així mateix, la norma estableix que per poder exercir les seves funcions, el conseller ha de superar prèviament un examen sobre les obligacions que li corresponen i sobre les matèries recollides en l’annex del Reial decret. El contingut, les modalitats i l’estructura dels exàmens i el model del certificat de formació s’han de determinar per Ordre del Ministre de Foment.

Aquest reial decret no invoca cap títol competencial ni estableix un àmbit d’aplicació que delimiti si la norma únicament s’aplica als transports estatals o també als de competència autonòmica.

El Reial decret transposa la Directiva 96/35/CE del Consell, de 3 de juny de 1996, relativa a la designació i a la qualificació professional de consellers de seguretat per al transport per carretera, per ferrocarril o per via navegable de mercaderies perilloses avui derogada per la Directiva 2008/68/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de setembre de 2008, sobre el transport terrestre de mercaderies perilloses.


Ordre FOM/605/2004, de 27 de febrer, sobre capacitació professional dels consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses per carretera, per ferrocarril o per via navegable



Aquesta norma desenvolupa, en l’àmbit del transport per ferrocarril o per via navegable, el Reial decret 1566/1999 abans esmentat.

L’Ordre estableix les modalitats d’exàmens, el contingut de les proves i els certificats que han d’acreditar la capacitació professional dels consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses.

La norma preveu que els exàmens s’han de convocar per l’òrgan competent de la comunitat autònoma on s’hagin de celebrar. També es preveu que quan una CA cregui convenient no efectuar la corresponent convocatòria, les direccions generals de ferrocarrils i de transports per carretera (no ho preveu expressament, però cal entendre que aquests òrgans són estatals) poden convocar i realitzar directament les proves. També es preveu autoritzar els residents en una comunitat autònoma per concórrer a les convocades per altra comunitat.

L’Ordre no invoca cap títol competencial ni limita el seu àmbit d’aplicació de forma que es pugui inferir el títol en el qual es fonamenta. Per això, sorprèn que atribueixi funcions executives a les CA, funcions que no es poden fonamentar en el títol estatal en matèria de ferrocarrils i que no estan delegades o transferides per cap llei orgànica.


Reial decret 2387/2004, de 30 de desembre, pel qual s’aprova el Reglament del sector ferroviari



Aquest reglament té per objecte el desenvolupament de la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari, en tot allò relatiu a les infraestructures ferroviàries, als serveis addicionals, complementaris i auxiliars, als serveis de transport ferroviari, al servei d’inspecció i al Registre especial ferroviari.

En atenció a l’objecte del present estudi, cal destacar el títol III, sobre els serveis de transport ferroviari, que regula el règim aplicable a les empreses ferroviàries i a altres candidats diferents d’aquestes, la prestació dels serveis de transport ferroviari, ja siguin de viatgers, de mercaderies o serveis declarats d’interès públic, els drets dels usuaris i el llibre de reclamacions.

La norma invoca de forma indiferenciada les competències estatals sobre bases i coordinació de l’activitat de la planificació general de l’activitat econòmica, hisenda general, ferrocarrils que transcorren pel territori de més d’una comunitat autònoma i obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (apartats 13, 14, 21 i 24 de l’article 149.1 CE). Aquesta invocació indiferenciada dels títols estatals torna a ser la mateixa que fa servir la Llei 39/2003 per emparar la regulació estatal de les infraestructures ferroviàries, la seguretat de la circulació ferroviària i la prestació dels serveis de transport ferroviari (de viatgers i de mercaderies).


Reial decret 810/2007, de 22 de juny, pel qual s’aprova el Reglament sobre seguretat en la circulació de la xarxa ferroviària d’interès general



Aquest reial decret té per objecte el desenvolupament de la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari, en tot allò relatiu a la seguretat en la circulació sobre la xarxa ferroviària d’interès general administrada per l’entitat pública empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias i a la investigació dels accidents i incidents ferroviaris produïts en el conjunt de la xarxa ferroviària d’interès general.84

Cal tenir en compte que la definició legal de xarxa ferroviària d’interès general no només empra el criteri de territorialitat (en aquest cas de caràcter supracomunitari) sinó que fa servir la nota que les infraestructures ferroviàries siguin essencials per garantir un sistema comú de transport ferroviari a tot el territori de l’Estat o l’administració conjunta de la qual sigui necessària per al funcionament correcte d’aquest sistema comú de transport, com les vinculades als itineraris de trànsit internacional, les que enllacin les diferents comunitats autònomes i les seves connexions i accessos als principals nuclis de població i de transport o a instal·lacions essencials per a l’economia o la defensa nacional.85

La norma invoca les competències estatals sobre ferrocarrils que transcorren pel territori de més d’una comunitat autònoma, obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma i seguretat pública (apartats 21, 24 i 29 de l’article 149.1 CE) sense diferenciar quin precepte es fonamenta en cadascun dels esmentats títols.

El Reial decret incorpora al Dret estatal les Directives 2004/49/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 29 d’abril de 2004, sobre la seguretat dels ferrocarrils comunitaris, i 2001/14/CE, relativa a l’adjudicació de la capacitat d’infraestructura ferroviària, aplicació de cànons per a la seva utilització i certificació de la seguretat.


Reial decret 1434/2010, de 5 de novembre, sobre interoperabilitat del sistema ferroviari de la xarxa ferroviària d’interès general



Aquesta norma té per objecte establir les condicions que s’han de complir per aconseguir, a la xarxa ferroviària d’interès general, la interoperabilitat del sistema ferroviari de forma compatible amb les disposicions de la Directiva 2004/49/CE, del Parlament Europeu i el Consell, de 29 d’abril de 2004, sobre la seguretat dels ferrocarrils comunitaris, modificada per la Directiva 2009/149/CE de la Comissió, de 27 de novembre.

La norma invoca la competència estatal en matèria de ferrocarrils i transports terrestres que transcorren pel territori de més d’una comunitat autònoma (article 149.1.21 CE).

Mitjançant aquesta norma s’incorpora al Dret espanyol la Directiva 2008/57/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 17 de juny de 2008, sobre la interoperabilitat del sistema ferroviari dins de la comunitat, i també la Directiva 2009/131/CE de la Comissió, de 16 d’octubre de 2009, que la modifica.


Reial decret 664/2015, de 17 de juliol, pel qual s’aprova el Reglament de circulació ferroviària



L’àmbit territorial d’aplicació d’aquest reglament és la xarxa ferroviària d’interès general.

La norma invoca les competències estatals sobre ferrocarrils que transcorren pel territori de més d’una comunitat autònoma, obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma i seguretat pública (apartats 21, 24 i 29 de l’article 149.1 CE) sense diferenciar quin precepte es fonamenta en cadascun dels esmentats títols.

Mitjançant aquest reglament s’incorpora al Dret estatal la regulació sobre seguretat en la circulació recollida en la Decisió de la Comissió 2012/757/UE, de 14 de novembre, sobre l’especificació tècnica d’interoperabilitat relativa al subsistema “explotació i gestió de trànsit” del sistema ferroviari de la UE, en la seva versió modificada per la Decisió de la Comissió 2013/710/UE, de 2 de desembre de 2013.

Normativa catalana

En aquest apartat hem de recordar la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, que hem analitzat en l’apartat relatiu al transport per carretera i que és aplicable a la mobilitat que s’efectua amb els sistemes de transport terrestre, en qualsevol dels seus mitjans, en l’àmbit territorial de Catalunya.

A banda de l’anterior esment, les normes catalanes regulen els àmbits materials següents:

• servei d’interès general;

• llicència i autorització d’empresa ferroviària;

• títols i habilitacions del personal ferroviari;

• drets i deures dels usuaris;

• la figura del conseller de seguretat per al transport de mercaderies perilloses.


Llei 4/2006, de 31 de març, ferroviària



Aquesta llei té per objecte regular les infraestructures i els serveis de transport ferroviari en el marc competencial de la Generalitat i s’aplica als serveis de transport ferroviari i a les infraestructures que integren el Sistema Ferroviari de Catalunya,86 sens perjudici de les competències que corresponguin a l’Administració general de l’Estat. Especial esment mereix la inclusió, dins dels serveis de transport de l’esmentat Sistema Ferroviari, dels transports ferroviaris que circulin per les infraestructures ferroviàries de titularitat de l’Administració general de l’Estat o de les entitats públiques que hi són adscrites si tenen l’origen i la destinació dins del territori de Catalunya, encara que circulin per vies connectades a la xarxa general de l’Estat (article 4.2.b). Aquesta inclusió ha servit per facilitar els traspassos de rodalies i regionals als quals s’ha fet referència anteriorment.

Estan inclosos en l’àmbit d’aplicació de la llei les infraestructures i els serveis de transport ferroviaris, amb independència que, d’acord amb la seva configuració tècnica o el seu àmbit territorial, s’anomenin ferrocarrils, ferrocarrils metropolitans, tramvies o cremalleres. S’exclou expressament el transport per cable.

Els preceptes d’aquesta llei que regulen concretament el transport ferroviari són l’article 31 i següents, que estableixen essencialment:


• El transport ferroviari és un servei d’interès general i essencial per a la comunitat. Aquest servei es presta, en termes generals, sota el règim de lliure competència.

• El Govern pot declarar servei públic determinats serveis de transport ferroviari quan siguin necessaris per garantir la comunicació entre diversos punts del territori de Catalunya en unes condicions adients de freqüència i qualitat de l’oferta.87 Aquests serveis poden ésser prestats per un ens o operador públic o ser objecte de qualsevol altra fórmula de gestió dels serveis públics prevista a les lleis. El Govern també pot imposar a les empreses titulars de serveis de transport ferroviari de viatgers obligacions addicionals de servei públic, en matèria de reduccions o bonificacions tarifàries, amb les compensacions que, si s’escau, procedeixin en cada cas.

• Per poder prestar els serveis de transport ferroviari de viatgers i de mercaderies que formen part del Sistema Ferroviari de Catalunya és obligatori disposar de la corresponent llicència d’empresa ferroviària atorgada per un Estat membre de la UE (que produeix efectes a Catalunya) o l’autorització d’empresa ferroviària que expedeix la Generalitat d’acord amb aquesta llei. En aquest sentit, la llei regula el règim de l’autorització d’empresa ferroviària que és única per a tot el Sistema Ferroviari de Catalunya (els requisits que ha de complir l’empresa ferroviària per obtenir l’autorització o la seva vigència, entre d’altres).

• Pel que fa al ferrocarril metropolità de Barcelona, correspon a l’Entitat Metropolitana del Transport, d’acord amb la normativa vigent en matèria de règim local i amb la Llei 7/1987, de 4 d’abril, per la qual s’estableixen i regulen actuacions públiques especials en la conurbació de Barcelona i a les comarques compreses dins de la zona d’influència directa, la competència per a la prestació del servei de transport públic subterrani de viatgers, configurat per la xarxa del ferrocarril metropolità de Barcelona.

• El departament competent en matèria d’infraestructures i serveis de transport ha d’establir per reglament88 les condicions i els requisits per a obtenir els títols i les habilitacions del personal ferroviari que garanteixin una qualificació suficient per permetre la prestació del servei ferroviari amb les garanties de seguretat i eficiència adequades (article 38).89

• Normes específiques per als sistemes tramviaris, és a dir, pels tramvies que circulen per diversos municipis.90

• Drets i deures de les persones usuàries.

• El règim econòmic i tributari en relació, entre d’altres, amb les taxes per autoritzacions i certificats de seguretat i amb les tarifes.

• Un règim sancionador que, entre d’altres, preveu infraccions i sancions en matèria de transport ferroviari.




Resolució PTO/641/2004, d’11 de març, sobre les proves per a l’obtenció i la renovació del certificat de capacitació professional per a l’exercici de l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses per carretera o per ferrocarril, modificada per la Resolució TES/2193/2014, de 15 de setembre



A banda de l’esmentada llei, en aquesta submatèria hem de citar aquesta resolució, ja analitzada en l’apartat relatiu al transport de mercaderies per carretera.

Com hem vist anteriorment, la resolució aplica normativa estatal, concretament l’Ordre FOM/605/2004, de 27 de febrer. De conformitat amb allò previst a l’esmentada norma, correspon a l’òrgan competent de la Generalitat de Catalunya efectuar la convocatòria i les proves a celebrar a Catalunya amb la corresponent expedició dels certificats de consellers de seguretat a aquells que hagin superat les proves. Amb aquesta finalitat a la present Resolució s’estableixen les condicions generals per a la convocatòria i execució d’aquestes proves.

El cert és que l’Ordre esmentada sembla fer servir impròpiament el terme “òrgan competent”, ja que l’expedició per les CA dels certificats de consellers de seguretat per al transport de mercaderies per ferrocarril, vàlids en tot l’Estat, no es fonamenten expressament en cap títol en virtut del qual les CA tinguin funcions executives. A més, a diferència del transport de mercaderies per carretera, en el qual pot incidir en el títol estatal relatiu a trànsit i circulació de vehicles a motor i, per tant, es pot considerar que entra en joc la Llei orgànica 6/1997, en el cas del ferrocarril no es pot considerar que aquesta funció executiva estigui delegada o transferida.

Conclusió: les normes de la UE condicionen fortament les normes estatals en aquesta submatèria, relativa al transport per ferrocarril, perquè regulen fonamentalment les infraestructures i el transport ferroviari de caràcter internacional i supracomunitari; per la seva banda, les normes estatals, fonamentades majoritàriament en la competència estatal prevista a l’article 149.1.21 CE, semblen deixar marge suficient perquè la Generalitat reguli el transport per ferrocarril en relació amb el qual té competències.

A la vista de l’esmentat marge, la Generalitat ha aprovat la Llei 4/2006, de 31 de març, ferroviària, en què es regulen els continguts següents:


• els serveis de transport i les infraestructures ferroviàries en l’àmbit de la seva competència (declaració de servei públic, autorització d’empresa ferroviària o drets i deures dels usuaris, entre altres aspectes);

• l’atribució de la regulació i prestació del ferrocarril metropolità de Barcelona a l’Entitat Metropolitana del Transport;

• l’atribució al departament competent en matèria de transport de la regulació de les condicions i els requisits per a obtenir els títols i les habilitacions del personal ferroviari que els permetin prestar el servei.



Així mateix, la Generalitat duu a terme funcions executives atribuïdes per la normativa estatal91 en relació amb els consellers de seguretat. En aquest sentit ha aprovat una resolució que estableix la regulació de la convocatòria i l’execució de les proves a celebrar a Catalunya (amb la concreció del procediment) per a la renovació dels certificats dels consellers de seguretat.

Tanmateix, cal tornar a insistir en el fet que als reials decrets de traspassos dels serveis de rodalies i regionals l’Estat s’ha reservat mitjans vinculats a la prestació dels serveis ferroviaris d’una extraordinària rellevància (les estacions i les infraestructures –vies i catenàries–). A més, com s’ha indicat anteriorment, Renfe Operadora ha continuat prestant els serveis de transport ferroviari (sense que s’hagi signat el contracte programa previst entre la Generalitat i l’operadora). Tots aquests factors han provocat que la Generalitat no pugui fer una política pública diferenciada en aquests àmbits essencials des del punt de vista social, com són els serveis ferroviaris a les rodalies de Barcelona i els regionals que transcorren per tot Catalunya.

Per tant, la Generalitat ha pogut fer una política pròpia respecte dels transports ferroviaris que transcorren dins de l’àmbit territorial de Catalunya a excepció dels serveis de rodalies i regionals en els quals les funcions que continua exercint l’Estat són determinants de la política pública que s’implementa en aquest àmbit.

D. Transport marítim i fluvial

Normativa europea

En aquest apartat, a més de les normes europees específiques en aquesta submatèria, cal recordar algunes normes ja esmentades en anteriors apartats d’aquest estudi que també són d’aplicació als tipus de transport que ara ens ocupen.

Les normes europees regulen els àmbits materials següents:


• professió del transportista i titulacions requerides;

• desenvolupament del principi de lliure prestació de serveis;

• registre de passatgers;

• temps de treball;

• responsabilitat en cas d’accident;

• seguretat dels bucs;

• serveis d’interès general;

• transport de mercaderies perilloses;

• drets dels passatgers.



Les esmentades normes són les següents:


Directiva 87/540/CEE del Consell, de 9 de novembre de 1987, relativa a l’accés a la professió de transportista de mercaderies per via navegable en el sector dels transports nacionals i internacionals i encaminada al reconeixement recíproc dels diplomes, certificats i altres títols relatius a l’esmentada professió



Aquesta directiva té per objecte regular l’accés a la professió de transportista de mercaderies per via navegable (entesa com l’activitat de qualsevol persona física o empresa que efectuï mitjançant una embarcació de trànsit interior un transport de mercaderies per compte d’altri, encara que aquesta activitat s’exerceixi només amb caràcter ocasional) en el sector dels transports nacionals i internacionals.

La Directiva no s’aplica a les persones físiques o empreses que exerceixin la professió de transportista de mercaderies per via navegable amb embarcacions el pes mort de les quals, quan estiguin carregades fins a la línia de màxima càrrega, no superi les 200 tones mètriques ni tampoc si la duen a terme amb barcasses. A més, els Estats poden reduir aquest límit per a la totalitat o per a una part dels transports o també per a determinades categories de transports.

Es regula l’accés a la professió de transportista tot diferenciant dos supòsits:


• Persones o empreses que estan adherides a una agrupació o són membres d’una cooperativa de patrons o exerceixin la seva activitat exclusivament durant un període determinat com a subcontractistes d’una altra empresa de transports per via navegable.

• Persona física que no compleix la condició anterior. En aquest cas s’exigeix que la persona designi davant les autoritats competents una altra persona que sí que compleixi la condició i que es dediqui a dirigir efectivament i permanentment l’activitat de transport.



La condició de capacitat professional consisteix a posseir les competències comprovades per l’autoritat competent en les matèries esmentades en l’annex de la Directiva. Els coneixements necessaris es poden obtenir mitjançant l’assistència a cursos o per experiència pràctica en alguna empresa de transport per via navegable o per combinació d’ambdós sistemes. Un cop comprovats els coneixements, l’autoritat ha d’expedir un certificat.

Com en el cas dels transports per carretera, els Estats poden dispensar les persones que posseeixen determinats diplomes de la prova de coneixement en les matèries previstes en l’annex i incloses en els esmentats diplomes.

Els Estats membres poden, prèvia consulta a la Comissió, dispensar de l’aplicació de la directiva els transportistes que efectuïn transports exclusivament per vies navegables nacionals no connectades a la xarxa navegable de cap altre Estat membre.

Els Estats membres han de reconèixer, com a prova satisfactòria de la capacitat professional, els certificats expedits per altres Estats membres. També s’estableixen els documents que han d’acceptar els Estats membres en cas d’exigir als seus nacionals el respecte de condicions d’honorabilitat o d’inexistència de fallida així com els que han d’acceptar en cas que els seus nacionals hagin de respectar condicions de capacitat financera i aquesta s’hagi de provar mitjançant un certificat.


Reglament (CEE) 3577/92 del Consell, de 7 de desembre de 1992, pel qual s’aplica el principi de lliure prestació de serveis als transports marítims dins dels Estats membres (cabotatge marítim)92



Aquesta norma estableix que, a partir de l’1 de gener de 1993, la lliure prestació de serveis de transport marítim dins d’un Estat membre (cabotatge marítim)93 s’ha d’aplicar als armadors comunitaris que utilitzin bucs matriculats en un Estat membre i que naveguin sota pavelló d’aquest Estat, sempre que compleixin tots els requisits necessaris per poder efectuar serveis de cabotatge en l’esmentat Estat, inclosos els bucs matriculats en el registre Euros.

Així mateix, el Reglament estableix que els Estats membres poden imposar obligacions de servei públic, com a condició per a la prestació de serveis de cabotatge, a les companyies marítimes que efectuen serveis regulars amb destí o origen en illes i entre illes. En el seu cas, aquestes obligacions s’han d’imposar de forma no discriminatòria respecte a qualsevol armador comunitari i s’han de limitar als ports als quals s’ha de prestar el servei, a la regularitat, la continuïtat, la freqüència, la capacitat de prestació del servei, a les tarifes practicades i a la tripulació del buc. A més, quan sigui d’aplicació qualsevol compensació, ha de ser accessible a qualsevol armador comunitari.

En cas que la liberalització del servei de cabotatge produeixi pertorbacions greus del mercat interior de transports, qualsevol Estat membre pot demanar a la Comissió que adopti mesures de salvaguarda.


Reglament (CE) 1356/96 del Consell, de 8 de juliol de 1996, relatiu a les normes comunes aplicables al transport de mercaderies o persones per via navegable entre els Estats membres amb la finalitat d’obtenir la lliure prestació de serveis en l’esmentat transport



Aquest Reglament és d’aplicació al transport de mercaderies o persones per via navegable entre Estats membres i en trànsit pels esmentats Estats.

Tot transportista de mercaderies o persones per via navegable queda autoritzat a realitzar operacions de transport en l’àmbit d’aplicació de la norma sense discriminació per motius de nacionalitat o lloc d’establiment, sempre que:


• estigui establert en un Estat membre d’acord amb la legislació de l’esmentat Estat;

• estigui facultat per dur a terme transports internacionals de mercaderies o persones per via navegable;

• faci servir en les operacions de transport esmentades embarcacions de navegació interior matriculades en un Estat membre o, si no estan matriculades, que posseeixin un certificat de pertinença a la flota d’un Estat membre;

• compleixi les condicions previstes a l’article 2 del Reglament (CEE) 3921/91 del Consell, de 16 de desembre, pel qual es determinen les condicions d’admissió de transportistes no residents en els transports nacionals de mercaderies o de persones per via navegable a un Estat membre.94




Directiva 98/41/CE del Consell, de 18 de juny de 1998, sobre el registre de les persones que viatgen a bord de bucs de passatge amb origen o destí a ports dels Estats membres de la comunitat



L’objecte de la Directiva és augmentar la seguretat i les possibilitats de salvament dels passatgers i les tripulacions dels bucs de passatge95 procedents o amb destí a ports dels Estats membres de la comunitat i assegurar una actuació més eficaç en cas d’accident.

La Directiva s’aplica a tots els bucs de passatge amb excepció dels bucs de guerra i de transport de tropes i les embarcacions d’esbarjo, llevat que portin tripulació i més de dotze passatgers amb fins comercials.

La norma estableix que s’han de comptabilitzar totes les persones a bord dels bucs que surtin d’un port situat en un Estat membre abans que el buc es faci a la mar. El nombre de persones s’ha de notificar al comandant del buc de passatge i a la persona designada de la companyia a terra. Respecte dels bucs de passatge que surtin d’un port situat en un Estat membre i que realitzin viatges que els allunyin més de 20 milles del punt de partida, s’ha de registrar la informació següent: nom i cognoms, sexe, una indicació del seu grup d’edat o any de naixement i, si el passatger ho comunica voluntàriament, informació sobre l’assistència especial en situació d’emergència que pugui requerir. Aquesta informació s’ha de recollir abans de la sortida i s’ha de comunicar, com a molt, mitja hora més tard a la persona designada per la companyia a terra.


Directiva 2008/106/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 19 de novembre de 2008, relativa al nivell mínim de formació en les professions marítimes (versió refosa)



Aquesta directiva és aplicable a les persones que presten els seus serveis a bord de bucs de navegació marítima que enarborin el pavelló d’un Estat membre, llevat els que prestin serveis a:


a) bucs de guerra o bucs dels quals un Estat membre sigui propietari o empresa explotadora i que es dediquin exclusivament a serveis governamentals de caràcter no comercial;

b) bucs pesquers;

c) llots d’esbarjo no emprats comercialment;

d) bucs de fusta de construcció primitiva.



La Directiva estableix que els Estats membres han d’adoptar les mesures necessàries per garantir que les persones que prestin servei en els esmentats bucs rebin una formació que respongui, com a mínim, als requisits del Conveni STCW (Codi de Formació, Titulació i Guàrdia per a la Gent de Mar aprovat mitjançant la Resolució 2 de la Conferència de les Parts del Conveni STCW de 1995), segons l’annex I de la Directiva, i disposi d’un dels títols definits a la norma. Així mateix, han de garantir que els membres de la tripulació que requereixin una titulació d’acord amb la regla III/10.4 del SOLAS 74 (Conveni Internacional per a la Seguretat de la Vida Humana en el Mar, de 1974) rebin la formació i titulació que correspongui.


Directiva 2009/13/CE del Consell, de 16 de febrer de 2009, per la qual s’aplica l’Acord celebrat entre les Associacions d’Armadors de la Comunitat Europea (ECSA) i la Federació Europea de Treballadors del Transport (ETF) relatiu al Conveni sobre el treball marítim, 2006, i es modifica la Directiva 1999/63/CE



Aquesta directiva té per objecte l’aplicació de l’Acord relatiu al Conveni sobre el treball marítim, 2006, celebrat el 19 de maig de 2008 entre les organitzacions que representen la patronal i els treballadors en el sector del transport marítim (les Associacions d’Armadors de la Comunitat Europea, ECSA, i la Federació Europea de Treballadors del Transport, ETF), que s’incorpora per annex.


Reglament 392/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’abril de 2009, sobre responsabilitat dels transportistes de passatgers per mar en cas d’accident96



Aquest reglament estableix el règim comunitari de responsabilitat i assegurança aplicable al transport de passatgers per mar segons s’estableix en el Conveni d’Atenes, relatiu al transport de passatgers i els seus equipatges per mar de 1974, modificat pel Protocol de 2002, i en la reserva i les directrius per a l’aplicació de l’esmentat conveni aprovades pel Comitè jurídic de l’Organització Marítima Internacional el 19 d’octubre de 2006.

Pel que fa a l’àmbit d’aplicació de la norma, el Reglament s’aplica a tot transport internacional en el sentit de l’article 9.1 del Conveni d’Atenes i, en certes condicions, al transport marítim dins d’un mateix Estat membre sempre que es compleixi, per als dos tipus de transport, algun dels punts de connexió que estableix el Reglament.97 Així mateix, la norma preveu que els Estats membres poden aplicar el Reglament a tots els transports per mar en l’interior d’un Estat membre.

La norma inclou preceptes relatius a la responsabilitat i l’assegurança, bestretes i informació als passatgers.


Directiva 2009/45/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 6 de maig de 2009, sobre les regles i normes de seguretat aplicables als bucs de passatge (versió refosa)



Aquesta directiva té per finalitat introduir un nivell uniforme de seguretat dels passatgers i béns a bord de bucs de passatge i naus de passatge de gran velocitat nous i existents quan aquests bucs i naus realitzin travesses nacionals, així com establir procediments per a la negociació en el pla internacional amb vista a l’harmonització de les regles aplicables als bucs de passatge en travessa internacional.


Reglament CE 1370/2007, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’octubre, sobre els serveis públics de transport de viatgers per ferrocarril i carreteres i pel qual es deroguen els Reglaments CEE 1191/69 i 1107/70



Aquesta norma, comentada anteriorment, té per objectiu definir les modalitats segons les quals, en compliment de les disposicions del Dret europeu, les autoritats competents poden intervenir en el sector del transport públic de viatgers per garantir la prestació de serveis d’interès general que siguin més freqüents, més segurs, de més qualitat i més barats que els que el simple joc del mercat hauria permès prestar.

El Reglament inclou la possibilitat98 que els Estats apliquin aquest reglament al transport públic de viatgers per via navegable interior i, sens perjudici del Reglament (CEE) 3577/92 del Consell, de 7 de desembre de 1992, pel qual s’aplica el principi de lliure prestació de serveis als transports marítims dins dels Estats membres (cabotatge marítim), a les vies marítimes nacionals (article 1.2 in fine). En aquest sentit, el preàmbul de la norma (paràgraf número 10) aclareix que l’organització dels serveis públics de transport de viatgers per via navegable interior i, en la mesura que no estiguin regulats pel Dret comunitari específic, per via marítima nacional, queden subjectes al compliment dels principis generals del Tractat, llevat que els Estats membres optin per aplicar el Reglament que ens ocupa a aquests sectors específics.


Directiva 2008/68/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de setembre de 2008, sobre el transport terrestre de mercaderies perilloses



La present Directiva s’aplica al transport de mercaderies perilloses per carretera, ferrocarril o via navegable interior entre els Estats membres o en l’interior d’aquests, incloses les activitats de càrrega i descàrrega, la transferència entre diferents tipus de transport i les parades que requereixin les circumstàncies del transport.

Com hem exposat anteriorment, la norma estableix la prohibició de transportar certes mercaderies perilloses incloses en els seus annexos. Pel que fa a altres mercaderies perilloses, se n’autoritza el transport només en les condicions previstes als esmentats annexos.


Reglament (UE) 1177/2010, del Parlament Europeu i del Consell, de 24 de novembre de 2010, sobre els drets dels passatgers que viatgen per mar i per vies navegables i pel qual es modifica el Reglament (CE) 2006/2004



Aquest reglament té per objecte establir normes aplicables al transport per mar i per vies navegables pel que fa a:


a) la no discriminació entre passatgers quant a les condicions de transport ofertes pels transportistes;

b) la no discriminació de les persones amb discapacitat o amb mobilitat reduïda i la prestació d’assistència a aquestes persones;

c) els drets dels passatgers en cas de cancel·lació o retard;

d) la informació mínima que s’ha de facilitar als passatgers;

e) la tramitació de reclamacions;

f) normes generals en matèria d’execució.



La norma és d’aplicació als passatgers que emprin:


a) serveis de passatge el port d’embarcament dels quals estigui situat en el territori d’un Estat membre;

b) serveis de passatge el port d’embarcament dels quals estigui situat fora del territori d’un Estat membre però el port de desembarcament dels quals estigui situat en el territori d’un Estat membre, sempre que l’operador del servei sigui un transportista de la UE;

c) un creuer el port d’embarcament del qual estigui situat en el territori d’un Estat membre; tanmateix, no s’aplicarà a aquests passatgers certs preceptes de la norma.



La norma també estableix certes excepcions a la seva aplicació com ara els bucs autoritzats a transportar fins a 12 passatgers o els circuits d’excursió i turístics, excepte creuers.

Normativa estatal

Les normes estatals regulen els àmbits materials següents:


• els diferents tipus de navegació marítima com ara interior o de cabotatge;

• les obligacions de servei públic;

• control de passatgers;

• assegurança i responsabilitat civil;

• els requisits per dur a terme navegació fluvial.




Reial decret legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, pel qual s’aprova el text refós de la Llei de ports de l’Estat i de la marina mercant



En primer lloc, hem de recordar l’amplíssim concepte de marina mercant que inclou aquesta norma (article 6.1)99 i que ha estat avalat pel Tribunal Constitucional, com hem tingut ocasió d’analitzar en l’apartat II d’aquest estudi en tractar de la competència sobre marina mercant.

Pel que fa al transport marítim, aquesta llei el regula dins de la categoria més àmplia de navegació tot establint la tipologia següent (article 8):


• Navegació interior100 amb finalitat mercantil, que està subjecta a les condicions següents:

a) queda reservada als bucs mercants espanyols, llevat allò previst en la normativa europea; quan no existeixin bucs mercants espanyols, el Ministeri competent pot autoritzar que les empreses navilieres espanyoles puguin contractar bucs mercants estrangers per efectuar navegacions interiors;

b) queden subjectes a les normes de seguretat marítima, navegació i despatx que es determinin reglamentàriament;

c) concretament, la navegació de línia regular interior amb finalitat mercantil pot restar subjecta a autorització administrativa per l’administració competent.

• Navegació de cabotatge101 amb finalitat mercantil, navegació que queda reservada, també, als bucs mercants espanyols, llevat allò previst en la normativa europea i, a excepció del supòsit de no haver-hi bucs espanyols disponibles, supòsit en el qual el Ministeri competent pot autoritzar la contractació de bucs estrangers.



El Govern estatal pot establir obligacions generals de servei públic en els serveis regulars de navegació interior i de cabotatge102 en els casos en què les empreses operadores no els prestarien si tinguessin en compte exclusivament el seu propi interès comercial, i que resultin necessaris per garantir el servei de transport entre diferents localitats o per garantir-ne la prestació en condicions raonablement acceptables de freqüència, preu, qualitat o universalitat. Aquestes obligacions poden donar dret a compensacions econòmiques per part de l’Administració (article 260).

Així mateix, l’Administració competent pot establir obligacions específiques a les empreses navilieres que realitzin serveis regulars o no regulars de navegació interior, de cabotatge, exterior o extranacional per motius de salvament, seguretat marítima, lluita contra la contaminació, sanitaris o altres causes greus d’utilitat pública o interès social. De nou es preveu que aquesta exigència dona dret a la corresponent compensació econòmica pels costos addicionals que haurien tingut.

La llei preveu expressament respecte a la regulació de la navegació de cabotatge que no és d’aplicació a les CA amb competència en matèria de transport marítim quan aquest transcorri entre ports o punts de la mateixa comunitat sense connexió amb ports o punts d’altres àmbits territorials (article 257.4). Tanmateix, encara que la llei no ho estableix expressament, es podria dir el mateix en relació amb la navegació interior amb finalitat mercantil quan es limiti a l’àmbit abans esmentat, com deixa entreveure la referència a l’administració competent quan el text refós preveu que la navegació de línia regular interior amb finalitat mercantil pot restar subjecta a autorització administrativa.


• Navegació exterior103 i extranacional104



La llei preveu que en situacions de greu atemptat contra els principis de lliure competència o de llibertat comercial o contra aquells en els quals es fonamenti el transport marítim internacional, i que afectin bucs espanyols, el Govern pot adoptar les mesures i disposicions que resultin necessàries per a la defensa d’interessos espanyols en conflicte.

La norma invoca com a fonament constitucional, de forma indiferenciada, les competències que corresponen a l’Estat en matèria de legislació laboral, hisenda de l’Estat, marina mercant i ports d’interès general (apartats 7, 14 i 20 de l’article 149.1 CE).


Llei 14/2014, de 24 de juliol, de navegació marítima



L’objecte d’aquesta llei és la regulació de les situacions i relacions jurídiques nascudes amb ocasió de la navegació marítima.

La llei considera navegació marítima, a més de la que es duu a terme per les aigües del mar, la que té lloc per les aigües dels rius, canals, llacs o embassaments naturals o artificials, quan siguin accessibles per als bucs des del mar, però només fins que es faci sensible l’efecte de les marees, així com en els trams navegables dels rius fins on existeixin ports d’interès general. La llei preveu que fora d’aquests casos la navegació per les aigües interiors es regeix per la legislació reguladora del domini públic hidràulic i per les altres disposicions que li siguin d’aplicació.

La regulació que estableix la llei no regula pròpiament la matèria transports.

La llei invoca les competències estatals en matèria de legislació mercantil i processal i de marina mercant (apartats 6 i 20 de l’article 149.1 CE).

Amb rang infralegal trobem, entre d’altres, les següents:


Reial decret 665/1999, de 23 d’abril, pel qual es regula el Registre de les persones que viatgen a bord de bucs de passatge



Aquest reial decret té per objecte establir normes específiques aplicables al transport marítim de passatgers per incrementar la seguretat de les navegacions i assegurar l’eficàcia de les operacions de salvament en cas d’accident.

La norma és d’aplicació al transport marítim de passatgers que duguin a terme:


a) Els bucs de passatge, amb independència del pavelló que enarborin, amb origen en un port espanyol i destí en un port situat a Espanya o a qualsevol altre Estat membre de la UE.

b) Els bucs de passatge abanderats a Espanya amb origen en un port situat fora de la UE amb destí a un port comunitari.

c) Els bucs de passatge que enarborin pavelló d’un tercer país amb origen a un port situat fora de la UE i destí en un port espanyol.



S’exceptuen de l’aplicació de la norma els bucs al servei de la defensa nacional i a les embarcacions d’esbarjo, llevat aquells que naveguin amb tripulació i transportin més de 12 passatgers amb finalitats comercials.

La norma estableix que s’han de comptabilitzar totes les persones a bord dels bucs que surtin d’un port situat en un Estat membre abans que el buc es faci a la mar. El nombre de persones s’ha de notificar al comandant del buc i a la persona designada de la companyia naviliera a terra. Respecte dels bucs de passatge que surtin d’un port situat en un Estat membre i que realitzin viatges que els allunyin més de 20 milles del punt de partida, s’ha de registrar la informació següent: nom i cognoms, sexe, una indicació del seu grup d’edat o any de naixement i, si el passatger ho comunica voluntàriament, informació sobre l’assistència especial en situació d’emergència que pugui requerir. Aquesta informació s’ha de recollir abans de la sortida i s’ha de comunicar, com a molt, mitja hora més tard a la persona designada per la companyia a terra.

La norma transposa al Dret estatal la Directiva 98/41/CE del Consell, de 18 de juny de 1998, sobre el registre de les persones que viatgen a bord de bucs de passatge amb origen o destí a ports dels Estats membres de la comunitat.

El Reial decret no invoca cap títol competencial.


Reial decret 1516/2007, de 16 de novembre, pel qual es determina el règim jurídic de les línies regulars de cabotatge marítim i de les navegacions d’interès públic



Aquest reial decret té per objecte:


a) Establir els mecanismes per a la correcta aplicació del Reglament (CEE) 3577/1992, del Consell, de 7 de desembre, pel qual s’aplica el principi de lliure prestació de serveis als transports marítims dins dels Estats membres (cabotatge marítim).

b) Determinar les condicions en les quals s’han de prestar els serveis de línia regular de cabotatge marítim insular, dins de les competències que en matèria de transport marítim assigna a l’Administració general de l’Estat l’article 6.1.a), en relació amb l’article 86 de la Llei 27/1992, de 24 de novembre, de ports de l’Estat i de la marina mercant.

c) Determinar i regular la prestació de les navegacions que s’han de considerar d’interès públic, en virtut d’allò disposat en l’article 81.2, en relació amb el 7.4 i 6.1.h) de la Llei 27/1992, de 24 de novembre.



Aquesta norma estableix que la navegació de cabotatge amb finalitat mercantil queda reservada a bucs mercants espanyols i dels restants Estats membres de la UE i de l’Espai Econòmic Europeu, de conformitat amb allò disposat al Reglament (CEE) 3577/92 de cabotatge marítim.105

La norma estableix, respecte a l’establiment de línies regulars de cabotatge en trànsits que siguin competència de l’Administració general de l’Estat, els requisits generals per a la seva prestació (comunicació d’una sèrie de dades a la Direcció General de la Marina Mercant de forma prèvia a l’inici del servei, al seu cessament o a qualsevol canvi en els ports de l’itinerari així com la presentació de certa documentació). L’esmentada Direcció General pot prohibir l’inici del servei o paralitzar-lo si detecta omissions, errors o incompliments en la documentació aportada que no són esmenats.

També es regula el cabotatge insular entès com el transport per mar de passatgers o de mercaderies entre ports situats a la península i els territoris espanyols no peninsulars, així com el d’aquests entre si, dins de l’àmbit de competències de l’Administració general de l’Estat. Respecte a la navegació de línia regular de cabotatge insular que transporti passatge, vehicles en règim de passatge i càrrega rodada pels trajectes que figuren en l’article 8.1 del Reial decret, es declara d’interès públic, per tal de garantir la suficiència de serveis, i es preveu que es pot dur a terme:


a) Sota obligacions de servei públic.

b) En règim de contracte administratiu quan s’acrediti que la imposició d’obligacions de servei públic no garanteixi una oferta adequada en quantitat i qualitat.



La norma invoca la competència estatal en matèria de marina mercant (article 149.1.20 CE).106


Reial decret 270/2013, de 19 d’abril, sobre el certificat de l’assegurança o la garantia financera de la responsabilitat civil en el transport de passatgers per mar en cas d’accident



Aquesta norma té per objecte regular l’expedició i control del certificat acreditatiu de l’assegurança o garantia financera diferent de l’assegurança que cobreixi la responsabilitat civil dels transportistes per mar en cas de mort o lesions dels passatgers derivades d’un accident, al quals es refereix l’article 3 del Reglament 392/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’abril de 2009, sobre responsabilitat dels transportistes de passatgers per mar en cas d’accident en la seva remissió a l’article 4 bis) del Conveni d’Atenes. Així mateix, té per objecte establir les mesures per fer efectiva l’obligació de cobertura de la responsabilitat civil establerta en el reglament europeu.

En conseqüència, estableix que qualsevol transportista que efectuï la totalitat o part del transport de passatgers per mar ha de mantenir una assegurança o una garantia financera que cobreixi la seva responsabilitat civil tal com estableix el reglament europeu. La norma no preveu expressament quin és el seu àmbit d’aplicació, però el tenor del precepte “qualsevol transportista” sembla indicar que la norma és aplicable tant als transports de competència estatal com autonòmica. De fet, el Reglament 392/2009 preveu que els Estats membres poden aplicar la seva regulació a tots els transports per mar a l’interior d’un Estat membre. Això ens porta a plantejar-nos quin títol competencial permetria aprovar una norma per aplicar el reglament europeu al transport marítim de competència autonòmica. En aquest sentit, l’Estat invoca la competència exclusiva en matèria de marina mercant (article 149.1.20 CE).107

La norma també inclou preceptes relatius a la forma i condicions de pagament com a indemnització, durada de la cobertura, l’obligació del transportista de comunicar les variacions de l’assegurança o de la garantia financera durant la seva vigència així com mesures de control i règim sancionador.

Pel que fa a la navegació fluvial, cal esmentar:


Reial decret legislatiu 1/2001, de 20 de juliol, de la Llei d’aigües



Aquesta norma no regula pròpiament el transport fluvial, sinó que en certs preceptes tracta, fragmentàriament, el concepte de navegació.108

En primer lloc, qualifica la navegació com a ús comú especial i, per tant, estableix que per dur-la a terme es requereix prèvia declaració responsable (article 51.1a).

D’altra banda, estableix que en l’atorgament de les concessions s’ha d’observar l’ordre de preferència que s’estableix en el Pla hidrològic de la conca corresponent, tenint en compte les exigències per a la protecció i conservació del recurs i el seu entorn (article 60.1). A falta de l’esmentat ordre de preferència, la llei estableix un ordre de preferència que situa en setè lloc la navegació i el transport aquàtic –darrere dels usos següents: abastament de poblacions, regadius i usos agraris, usos industrials per a producció d’energia elèctrica, altres usos industrials, aqüicultura i usos recreatius– (article 60.3).

Aquesta norma no invoca cap títol competencial, però, d’acord amb allò declarat per la STC 227/1988, de 29 de novembre,109 l’Estat està emparat per aprovar els esmentats articles 51 i 60 del Reial decret legislatiu 1/2001 en la competència estatal relativa a la legislació bàsica sobre concessions administratives prevista a l’article 149.1.18 CE, segons exposa al seu FJ 23 –lletres b) i i).


Reial decret 849/1986, d’11 d’abril, pel qual s’aprova el Reglament del domini públic hidràulic, que desenvolupa els títols preliminar, I, IV, V, VI, VII i VIII del text refós de la Llei d’aigües, aprovat pel Reial decret legislatiu 1/2001, de 20 de juliol



Aquesta norma, als efectes de determinar el procediment concessional o d’autorització aplicable, classifica els usos de l’aigua en vuit categories, essent la setena la navegació i transport aquàtic, que inclou la navegació de transports de mercaderies i persones (article 49 bis). Per la seva banda, l’article 55 d’aquesta norma preveu la necessitat de declaració responsable per a la navegació en corrents naturals, llacs i llacunes i també en embassaments.

Quant a l’article 49 bis,110 l’Estat invoca l’article 149.1.18 CE sense especificar a quin dels títols atributius de competència inclosos en aquest precepte es fa referència. Malgrat això, d’acord amb allò declarat per la STC 227/1988, es pot entendre que s’empara en el títol relatiu a la legislació bàsica sobre concessions administratives.

Pel que fa a l’article 55,111 l’Estat invoca la competència sobre legislació, ordenació i concessió de recursos i aprofitaments hidràulics si les aigües passen per més d’una comunitat autònoma (article 149.1.22 CE).

A la vista d’allò exposat cal concloure que la normativa estatal regula el transport marítim i el fluvial en normes diferenciades que, a la seva vegada, inclouen la regulació tant del transport de passatgers com el de mercaderies. En canvi, com tindrem ocasió de comprovar, la legislació catalana, a diferència de la legislació estatal, regula el transport marítim i fluvial en la mateixa norma de caràcter legal, encara que aquesta es limita al transport de passatgers.

Normativa catalana


Llei 10/2000, de 7 de juliol, d’ordenació del transport en aigües marítimes i continentals



Es regeixen per aquesta llei els serveis de transport de passatgers112 següents:


• Transport en aigües continentals: el trasllat de passatgers que es fa íntegrament entre punts situats a les riberes dels rius que transcorren pel territori de Catalunya.113

• Transport en aigües marítimes: el trasllat de passatgers que es fa íntegrament entre ports i llocs del litoral de Catalunya i el que es fa entre aquests i els punts situats a les riberes dels rius que transcorren pel territori de Catalunya fins al lloc on siguin navegables o es faci sensible l’efecte de les marees.



Els serveis de transport de passatgers es poden classificar en línies regulars i en línies no regulars o ocasionals:


a) Les línies regulars són les que se subjecten a itineraris, freqüència d’escales, preus i altres condicions de transport prèviament establertes i amb una periodicitat predeterminada.

b) Les línies no regulars o ocasionals són les que no estan incloses en els termes que estableix la lletra a.



La llei estableix el règim de prestació dels serveis de transport de passatgers en aigües continentals i marítimes tot preveient que requereix l’obtenció prèvia de l’autorització administrativa corresponent,114 expedida per la direcció general competent en matèria de transports, sens perjudici de qualsevol altra autorització, llicència, permís o concessió que calgui segons la normativa sectorial aplicable i, en especial, la legislació sobre aigües. En relació amb aquest règim d’autorització, s’estableixen dues excepcions que només requereixen comunicació prèvia al departament competent:


• els serveis de transport que es prestin en aigües que no tinguin la consideració de domini públic.

• els serveis de transport en aigües marítimes i continentals que compleixin els requisits fixats per qualsevol altre Estat de la Unió Europea.



La llei també preveu que el departament competent en aquesta matèria ha de disposar del Registre d’Autoritzacions per a Serveis de Transport en Aigües Marítimes i Continentals, en el qual han de figurar les característiques principals dels serveis de transport autoritzats a l’empara d’aquesta Llei.

Així mateix, la llei regula el procediment d’atorgament de les autoritzacions115 i les modificacions. En aquest procediment cal destacar la previsió d’informes preceptius de les administracions locals competents en els indrets on s’iniciï i finalitzi el servei, i en els llocs on sigui previst de fer-hi alguna escala; dels organismes o les persones físiques o jurídiques que gestionin el domini públic portuari i del departament de la Generalitat amb competències en matèria de medi ambient i del medi natural. Així mateix, es preveu l’informe vinculant dels organismes que administren i controlen el domini públic i els aprofitaments hidràulics pel que fa als serveis que transcorren per les zones que tenen afectades o hi fan algun tipus d’escala i, particularment, el de la Confederació Hidrogràfica de l’Ebre pel que fa a tots els serveis que es presten al riu Ebre. La llei també regula la inspecció, les infraccions i les sancions.

Amb independència que l’aprovació d’una llei en aquesta matèria s’hagi de valorar positivament, cal destacar la relativa transcendència d’aquest tipus de transport circumscrit a l’àmbit de Catalunya.116


Decret 309/1986, de 25 de setembre, sobre ordenació dels serveis de transport marítim a Catalunya



Aquesta norma de rang infralegal resta vigent en tot allò que no s’oposi a la Llei 10/2000.

En relació amb aquest decret, convé tenir en compte que estableix, a diferència de la llei, les circumstàncies que s’han de tenir en compte en l’atorgament de les autoritzacions (article 5), entre les quals cal esmentar les següents:


• l’adequació de les característiques del vaixell o vaixells al servei;

• l’adequació de freqüències i regularitat en les escales a les necessitats dels usuaris;

• el títol en virtut del qual el sol·licitant disposa del vaixell o vaixells per a l’explotació del servei (propietat, lloguer o altres).



Conclusió: per tal de valorar la incidència de les normes de la UE en les normes estatals hem de distingir entre la normativa sobre aigües continentals i la d’aigües marítimes. En el primer cas, la incidència no és tan rellevant com en el segon; tanmateix, cal destacar que, pel que fa al transport de substàncies perilloses i als drets dels passatgers, les normes europees condicionen fortament les estatals. Quant al transport per aigües marítimes, la incidència de la nombrosa normativa europea (sobre cabotatge marítim, registre de persones a bord, formació, condicions de treball, responsabilitat del transportista o seguretat dels bucs) és força rellevant.

A la seva vegada, la normativa estatal incideix menys en la competència autonòmica en matèria de transport fluvial que en matèria de transport marítim.

Efectivament, en el primer cas, l’Estat ha aprovat una regulació fragmentària, que sorgeix de forma tangencial en regular altres continguts no vinculats a l’esmentat transport. Tanmateix, la invocació del títol relatiu a la legislació bàsica sobre les concessions administratives ha de ser tinguda en consideració en la implementació de polítiques públiques per part de la Generalitat de Catalunya.

En el cas del transport marítim, l’àmplia extensió del títol relatiu a marina mercant fa que la incidència en les eventuals polítiques diferenciades de Catalunya sigui més gran. Malgrat això, en aquest cas, l’Estat ha regulat la matèria tot respectant, en principi, les competències de les CA en matèria de transport marítim –ja hem vist que el Reial decret legislatiu 2/2011 es refereix expressament a aquestes per salvaguardar-les.

A la vista de les característiques esmentades, la Generalitat ha disposat de marge per aprovar una llei sobre el transport de passatgers en aigües marítimes i continentals que regula aquesta submatèria. En virtut d’aquesta llei, la política pública de la Generalitat es concreta en les activitats següents:


• regular i atorgar les autoritzacions de serveis de transport de passatgers en aigües continentals i marítimes;

• regular i rebre les comunicacions prèvies en el cas que no sigui necessària l’autorització anterior;

• portar el Registre d’Autoritzacions per a Serveis de Transport per Aigües Marítimes i Continentals;

• dur a terme les tasques d’inspecció i de sanció en relació amb la matèria.



E. Transport aeri

Mentre que en els apartats anteriors s’ha analitzat el marge que li resta a la Generalitat per implementar polítiques públiques en submatèries en les quals té competència (transport per carretera, per cable i per ferrocarril així com transport marítim i fluvial), en el cas del transport aeri analitzarem el fenomen contrari. És a dir, com la Generalitat ha pogut incidir indirectament en l’esmentada matèria, en la qual no té una competència expressament atribuïda, a través d’altres títols competencials. En tal sentit, cal destacar el desenvolupament legal i reglamentari de la competència de la Generalitat en matèria d’infraestructures aeroportuàries, la creació d’un impost de caràcter mediambiental que grava l’aviació comercial i la signatura de certs acords amb companyies aèries per tal de promoure el turisme en certs territoris catalans.

E.1. Regulació d’aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuàries

En virtut de la seva competència en matèria d’infraestructures del transport (article 140.1 EAC) la Generalitat ha regulat les infraestructures aeroportuàries.


Llei 14/2009, de 22 de juliol, d’aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuàries



Aquesta llei té per objecte regular les infraestructures aeroportuàries de Catalunya i la seva planificació, construcció i gestió, amb la finalitat d’assegurar la creació d’una xarxa que doni resposta a les necessitats del territori, garanteixi la seva connectivitat i serveixi per impulsar el seu creixement econòmic, tot respectant els principis de seguretat, sostenibilitat i protecció del medi ambient.

La llei s’aplica a les infraestructures aeroportuàries de competència de la Generalitat –aeroports que no tenen la consideració d’interès general i la resta d’infraestructures aeroportuàries situades en territori català– així com en l’exercici de les competències de la Generalitat en relació amb els aeroports d’interès general, de conformitat amb el marc competencial vigent.

Cal destacar que la llei defineix els conceptes d’aeròdrom,117 aeroport118 i heliport.119

La llei regula la planificació territorial, sectorial i urbanística de les esmentades infraestructures, l’organització administrativa aeroportuària de Catalunya, el règim jurídic de les infraestructures i activitats aeroportuàries, la gestió dels aeroports i els aeròdroms i els drets i els deures dels usuaris de les infraestructures aeroportuàries així com la inspecció i el règim sancionador.

E.2. Establiment d’impostos mediambientals


Llei 12/2014, del 10 d’octubre, de l’impost sobre l’emissió d’òxids de nitrogen a l’atmosfera produïda per l’aviació comercial, de l’impost sobre l’emissió de gasos i partícules a l’atmosfera produïda per la indústria i de l’impost sobre la producció d’energia elèctrica d’origen nuclear



Aquesta llei ha creat, entre d’altres, un impost relatiu a certs contaminants produïts per l’aviació comercial.120

L’objecte de l’impost sobre l’emissió d’òxids de nitrogen a l’atmosfera produïda per l’aviació comercial és gravar l’emissió d’òxids de nitrogen de les aeronaus en vols comercials de passatgers i de mercaderies en els aeròdroms durant el cicle LTO (landing and take-off) –que comprèn les fases de rodada d’entrada a l’aeroport, de rodada de sortida de l’aeroport, d’enlairament i d’aterratge–, pel risc que provoca en el medi ambient.

Són subjectes passius de l’impost, a títol de contribuents, les companyies aèries i les persones físiques o jurídiques que operen o noliegen vols que surten d’un aeròdrom de Catalunya.

Constitueix el fet imposable de l’impost sobre l’emissió d’òxids de nitrogen a l’atmosfera produïda per l’aviació comercial l’emissió d’òxids de nitrogen de les aeronaus en vols comercials121 de passatgers i de mercaderies durant el cicle LTO en aeròdroms pertanyents a municipis declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric per la normativa vigent.

Per tant, la Generalitat en aquest cas fa ús de la competència per crear els seus tributs propis (article 203.5 EAC) en relació amb la competència en matèria de medi ambient (en particular, sobre l’establiment de mesures de fiscalitat ambiental –article 144.1 b) EAC–). En aquest sentit, cal remarcar que el text estatutari preveu que en la seva actuació tributària la Generalitat promou, entre d’altres, la sostenibilitat mediambiental (article 203.6 EAC).


Decret 178/2015, de 4 d’agost, pel qual s’aprova el Reglament de l’impost sobre l’emissió d’òxids de nitrogen a l’atmosfera produïda per l’aviació comercial, l’impost sobre l’emissió de gasos i partícules a l’atmosfera produïda per la indústria i l’impost sobre la producció d’energia elèctrica d’origen nuclear



Pel que fa a la regulació de l’impost objecte d’aquesta norma, cal insistir que grava els vols comercials de passatgers i mercaderies en aeròdroms i, més concretament, els pertanyents a municipis declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric. Per tant, incideix indirectament en el transport aeri tot acotant l’impost a les fases de rodada d’entrada a l’aeroport, de rodada de sortida de l’aeroport, d’enlairament i d’aterratge en els esmentats aeròdroms.

Així mateix, convé remarcar que la llei utilitza alternativament el terme aeròdrom o aeroport, per tant, s’estarien abastant tots els aeròdroms amb inclusió dels aeroports –tant d’interès general com de competència autonòmica–, segons les definicions incloses a la Llei 14/2009, a la qual hem fet referència en l’epígraf anterior del present apartat de l’estudi, però aquests aeròdroms, a més, han d’estar inclosos en municipis declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric.

En conseqüència, cal acudir al Pla d’actuació per a la millora de la qualitat de l’aire a les zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric aprovat per l’Acord de Govern 127/2014, de 23 de setembre, el qual va incloure una relació de municipis declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric.122 Aquests municipis estan situats majoritàriament en l’àrea metropolitana de Barcelona (encara que no estan tots els de l’àrea) o al Vallès Occidental com ara Rubí, Sabadell i Terrassa. Per tant, l’impost sobre l’emissió d’òxids de nitrogen a l’atmosfera produïda per l’aviació comercial grava fonamentalment els vols comercials de passatgers i de mercaderies de l’aeroport de Barcelona i, en el seu cas, de l’aeroport de Sabadell.

E.3. Acords o contractes amb companyies aèries per promoure el turisme a Catalunya

En el marc de la promoció del turisme (competència exclusiva de la Generalitat ex article 171 b) EAC) de les zones de la Costa Brava i de la Costa Daurada i Terres de l’Ebre, s’han signat acords de màrqueting amb les companyies aèries que operen des dels aeroports d’interès general de Girona i de Tarragona-Reus.

En un principi, aquests acords van ser subscrits, en l’àmbit territorial de Girona, per la societat mercantil Gestió de Màrqueting i Serveis (“GMS”),123 participada al 100% per AGI (associació de caràcter públic, sense ànim de lucre, participada per les entitats públiques següents: la Generalitat de Catalunya –mitjançant Turisme de Catalunya i CIMALSA–,124 la Diputació de Girona i la Cambra de Comerç de Girona). Així, GMS va ser l’entitat que va negociar i concloure els esmentats acords de màrqueting amb les companyies aèries tot seguint les orientacions generals fixades per AGI.

En l’àmbit de Tarragona, la subscripció dels acords va anar a càrrec del Consorci del Camp de Tarragona i la seva àrea d’influència.125

El principal objectiu dels acords de màrqueting esmentats és la promoció del desenvolupament econòmic i turístic de les esmentades zones de la geografia catalana per part de la companyia aèria. Com a contraprestació per aquests serveis la societat mercantil o el consorci esmentats satisfan un preu a les companyies aèries que han signat els acords de màrqueting.

En l’actualitat qui formalitza els contractes és Aeroports Públics de Catalunya SLU, empresa mercantil constituïda el setembre de 2007. Es tracta d’una societat mercantil de capital íntegrament públic, de propietat de la Generalitat de Catalunya i que està adscrita al Departament de Territori i Sostenibilitat.

Aquests contractes han donat lloc a diverses denúncies, com a conseqüència de les quals la Comissió Europea va iniciar, el 16 d’octubre de 2013, un procediment formal previst a l’article 108126 del TFUE per avaluar si els acords s’ajusten a les normes sobre ajuts estatals de la UE, procediment que encara no ha finalitzat.

D’altra banda, per tal de promoure el turisme de neu, d’hivern i, en general, de les Terres de Lleida s’ha subscrit un contracte amb una companyia anglesa, en virtut del qual l’esmentada companyia es compromet a dur a terme vols entre certes ciutats del Regne Unit (Londres, Manchester, Bristol, etc.) i l’aeroport Lleida-Alguaire (que no té el caràcter d’interès general) i a introduir les estacions d’esquí lleidatanes en el mercat dels majoristes de viatges a Gran Bretanya. Per la seva part, Aeroports Públics de Catalunya SLU es compromet a efectuar una determinada inversió per ampliar les instal·lacions de l’aeroport amb l’objectiu de permetre les operacions de l’esmentada aerolínia.127

Conclusió: la Generalitat, des de les competències en matèria d’infraestructures del transport, medi ambient i turisme, ha anat aprovant normes i adoptant mesures que indirectament incideixen en el transport aeri, fins i tot el que té per origen o destí aeroports d’interès general de Catalunya.



______________________

26. Article 288, tercer paràgraf de la versió consolidada del TFUE.

27. Transposada al Dret intern parcialment per la Llei 17/2009, de 23 de novembre, sobre el lliure accés a les activitats de serveis i el seu exercici.

28. Efectivament, l’article 2.2 d) exclou de l’àmbit d’aplicació de la Directiva “los servicios en el ámbito del transporte, incluidos los servicios portuarios, que entren dentro del ámbito de aplicación del título V del Tratado”. Tanmateix, la Llei 25/2009, de 22 de desembre, de modificació de diverses lleis per a la seva adaptació a la Llei sobre el lliure accés a les activitats de serveis i el seu exercici, va dedicar el seu títol IV, Serveis de transport i comunicacions, a la modificació de lleis relatives al sector del transport com ara la LOTT, la Llei 27/1992, de 24 de novembre, de ports de l’Estat i de la marina mercant, o la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del sector ferroviari. Segons el preàmbul de la Llei 25/2009, amb l’objecte de dinamitzar en major mesura el sector serveis i de guanyar competitivitat en relació amb els nostres socis europeus, la norma estén els principis de bona regulació a sectors no afectats per la Directiva.

29. El temps de treball inclou el temps dedicat a totes les activitats de transport per carretera. Aquestes activitats inclouen, en particular, la conducció; la càrrega i la descàrrega; l’assistència als passatgers en la pujada i baixada del vehicle; la neteja i el manteniment tècnic; totes les altres tasques relacionades amb la seguretat del vehicle, dels passatgers i de la càrrega, així com donar compliment a les obligacions legals directament vinculades a una operació de transport específica (com els tràmits a duanes). Així mateix, el temps de treball també inclou els períodes durant els quals el treballador mòbil no pot disposar lliurement del seu temps i ha de romandre en el seu lloc de treball, disposat a dur a terme el seu treball normal.

30. Sobre el mateix objecte s’ha de tenir en compte, també, el Reglament (CE) 561/2006, del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de març de 2006, relatiu a l’harmonització de determinades disposicions en matèria social en el sector dels transports per carretera i pel qual es modifiquen els Reglaments (CEE) 3821/85 i (CE) 2135/98 i es deroga el Reglament (CEE) 3820/85 del Consell.

Aquest reglament s’aplica al transport de mercaderies per carretera efectuat per vehicles amb una massa total de més de 3,5 tones i al transport per carretera de viatgers efectuat per vehicles aptes per a transportar més de nou persones (inclouen el conductor).

S’aplica, independentment del país de matriculació del vehicle, al transport per carretera en la UE i entre països de la UE, Suïssa i països de l’Espai Econòmic Europeu.

La norma estableix l’edat mínima de conductors i ajudants així com normes sobre temps de conducció, pauses i períodes de descans.

31. La norma defineix tacògraf com l’aparell destinat a ser instal·lat en vehicles de carretera per a visualitzar, registrar, imprimir, emmagatzemar i enviar automàticament o semiautomàticament dades sobre la marxa, inclosa la velocitat, dels esmentats vehicles, així com determinats períodes d’activitat dels seus conductors.

32. En aquest sentit, l’article 2.2 del Reglament 561/2006 estableix que aquest Reglament s’ha d’aplicar, amb independència del país en què estigui matriculat el vehicle, al transport per carretera que s’efectuï:

a) exclusivament dins de la comunitat;

b) entre la comunitat, Suïssa i els països que siguin part contractant de l’Acord sobre l’Espai Econòmic Europeu.

33. Es preveu l’exempció de l’aplicació de la norma als apartats 1 i 3 de l’article 13 i la concessió d’excepcions als apartats 1 i 2 de l’article 14 del Reglament 561/2006.

34. Com veurem amb més detall en analitzar el transport ferroviari, la regulació específica de l’esmentat transport que va establir aquesta llei està en l’actualitat derogada. Tanmateix, la definició de transport ferroviari prevista a la LOTT continua en vigor.

35. Això no obstant, quan l’oferta de transport públic de viatgers en vehicles de turisme estigui subjecta a limitacions quantitatives en l’àmbit autonòmic o local, es poden establir limitacions reglamentàries a l’atorgament tant de noves autoritzacions per a la realització de transport interurbà en aquella classe de vehicles com en les que habiliten per a l’arrendament de vehicles amb conductor.

36. Així, els transports públics regulars permanents de viatgers d’ús general requereixen resolució administrativa sobre l’establiment o creació del servei, tenen el caràcter de serveis públics de titularitat de l’Administració i, com a regla general, la seva prestació es durà a terme per l’empresa a la qual l’Administració adjudiqui el corresponent contracte de gestió. Això no obstant, també es preveu la possibilitat d’optar per la gestió directa del servei.

Pel que fa als transports regulars de viatgers d’ús especial, únicament es poden prestar si es disposa d’una autorització especial, atorgada per l’Administració.

Per a la prestació del transport discrecional de mercaderies i de viatgers es requereix autorització administrativa.

Per la seva banda, els transports privats particulars no estan subjectes a autorització administrativa, mentre que els transports privats complementaris han de complir les condicions establertes per aquesta llei i han de disposar de la corresponent autorització.

La realització de serveis de transport internacional que discorrin parcialment per territori espanyol amb vehicles no matriculats a Espanya es regeix pels convenis internacionals i per les disposicions de les organitzacions internacionals que siguin d’aplicació de les quals Espanya forma part.

37. Tanmateix, la prestació d’aquelles modalitats de transport de viatgers que tinguin atribuït el caràcter de servei públic de titularitat de l’Administració només podrà ser contractada en concepte de portador pel contractista a qui l’òrgan competent hagués adjudicat la gestió o per l’organisme que l’Administració competent hagi creat per a la gestió o coordinació d’aquesta classe de serveis.

38. Cal fer constar que l’esmentada disposició final segona, segons redacció donada per la Llei 9/2013, no ha estat impugnada.

39. Els Reglaments (CEE) 881/92 i (CEE) 3118/93, del Consell, estan derogats. En l’actualitat, l’exigència de certificats de conductor s’estableix al Reglament (CE) 1072/2009, que serà objecte d’anàlisi en l’apartat següent d’aquest estudi.

40. L’article 41.2 ROTT estableix que no és necessària l’obtenció de títol habilitant, sens perjudici d’allò previst en l’apartat següent i de l’obligatorietat del compliment de les normes d’ordenació del transport que siguin d’aplicació, per a la realització de les següents classes de transport:

a) Transports privats particulars definits en l’article 101 LOTT i 156 d’aquest reglament.

b) Transports públics o privats realitzats en vehicles de menys de 3 rodes.

c) Transports privats complementaris de viatgers que es duguin a terme en vehicles de turisme, llevat que es tracti de transport sanitari.

d) Transports privats complementaris de mercaderies que es realitzin en vehicles de fins a 3,5 tones de massa màxima autoritzada, inclosos.

e) Transports públics de mercaderies realitzats en vehicles de fins a 2 tones de massa màxima autoritzada, inclosos. La referida massa màxima autoritzada pot ser modificada pel Ministeri de Foment, amb caràcter general, o únicament per als vehicles de determinades característiques, sense que en cap cas pugui ser superior a 3,5 tones.

f) Transports públics i privats complementaris de viatgers i de mercaderies que es realitzin íntegrament en recintes tancats dedicats a activitats diferents del transport terrestre, llevat en els supòsits en els quals, per concórrer circumstàncies d’especial repercussió en el transport de la zona, l’òrgan competent de l’Administració de transports, mitjançant resolució motivada i previ informe del Comitè Nacional del Transport per Carretera, estableixi expressament l’obligatorietat d’autorització.

g) Transports oficials.

h) Transports privats complementaris realitzats per tractors agrícoles.

i) Transports d’equipatges en remolcs arrossegats per vehicles destinats al de viatgers.

j) Transports fúnebres.

k) Transports d’escombraries.

l) Transports de diners, valors i mercaderies precioses.

m) Transports de medicaments, d’aparells i equips mèdics i d’altres articles necessaris en casos d’ajudes urgents, i en particular de catàstrofes naturals.

n) Arrendament de vehicles sense conductor.

41. La disposició addicional segona de la llei estableix que correspon al consorci per a la coordinació del sistema metropolità de transport públic de l’àrea de Barcelona, Autoritat del Transport Metropolità, creat pel Decret 48/1997, del 18 de febrer, l’exercici de les funcions encomanades per aquesta llei a les autoritats territorials de la mobilitat en el seu àmbit territorial. Aquestes funcions s’estableixen a l’article 20.5 de la llei i són:

a) L’elaboració, la tramitació i l’avaluació dels plans directors de mobilitat.

b) L’emissió d’informes respecte dels plans de mobilitat urbana, dels plans de serveis i dels estudis d’avaluació de la mobilitat generada.

c) L’aplicació i el finançament de mesures per a l’ús racional del vehicle privat.

d) L’elaboració i el finançament de propostes per a l’ús racional de les vies i de l’espai públic, en aspectes com l’aparcament, les àrees de vianants o la implantació de carrils reservats per al transport públic o les bicicletes.

e) El foment de la cultura de la mobilitat sostenible entre els ciutadans.

f) L’elaboració de propostes de millorament de la seguretat en el transport.

Així com les funcions que les administracions constituents acordin de la manera que es determini per reglament amb relació a les matèries següents (article 20.6):

a) La planificació i la coordinació dels serveis de transport públic i col·lectiu amb origen i destinació en llur àmbit territorial, i també del transport de mercaderies.

b) La política de tarifes dels serveis de transport públic adherits.

42. La Direcció General de Transports elabora anualment un pla d’inspecció de transports, que inclou transports de mercaderies i de viatgers, i n’efectua la valoració.

43. Aquesta directiva es considera derogada pel Reglament 1071/2009, de 21 d’octubre. Tanmateix, la possibilitat d’obtenir el certificat de capacitació professional de transportista directament pel fet de tenir un títol de formació professional que acredita els suficients coneixements en la matèria està prevista en l’actualitat a la Directiva 2003/59/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de juliol de 2003, norma que ha estat analitzada anteriorment tot fent esment a la possibilitat que ara ens ocupa.

44. En atenció a allò exposat al preàmbul de l’Ordre i al fet que les funcions relatives a la capacitació professional per al transport estan delegades en les CA, hem d’entendre que la Generalitat amb l’aprovació d’aquesta norma està exercint una funció delegada.

45. Cal recordar que, encara que l’article 2 primer paràgraf de la LOTT estableix que la llei és d’aplicació als transports i activitats auxiliars i complementàries dels esmentats transports la competència dels quals correspongui a l’Administració general de l’Estat, el segon paràgraf del mateix article preveu que la seva aplicació als altres transports s’ha d’efectuar en els termes previstos a la disposició final segona que estableix el fonament competencial de la norma.

46. Així mateix, cal esmentar en aquest apartat el Reglament (CEE) 3916/90, del Consell, de 21 de desembre de 1990, sobre les mesures que s’han de prendre en cas de crisi en el mercat del transport de mercaderies per carretera.

47. L’article 2.2 del Reglament estableix que són transports internacionals:

“a) los desplazamientos con carga de un vehículo cuando el punto de partida y el punto de destino se encuentren en dos Estados miembros distintos, con o sin tránsito por uno o por más Estados miembros o terceros países;

b) los desplazamientos con carga de un vehículo con punto de partida en un Estado miembro y destino en un tercer país y viceversa, con o sin tránsito por uno o por más Estados miembros o terceros países;

c) los desplazamientos con carga de un vehículo entre terceros países, que atraviesen en tránsito el territorio de uno o más Estados miembros, o

d) los desplazamientos de vacío relacionados con los transportes mencionados en las letras a), b) y c).”

48. En tal sentit, hem de citar una sèrie de serveis de paqueteria oferts per Sociedad Anónima Estatal Correos y Telégrafos, SA que no estan inclosos en l’àmbit del servei postal universal, els quals estan sotmesos a la LOTT i a la Llei 15/2009 abans esmentada.

49. Aquesta societat anònima es va constituir el 29 de juny de 2001, donant compliment a allò disposat a l’article 58 de la Llei 14/2000, de 29 de desembre, de mesures fiscals, administratives i de l’ordre social.

50. L’acord sobre transports internacionals de mercaderies peribles i sobre vehicles especials emprats en els esmentats transports, fet a Ginebra l’1 de setembre de 1970 i publicat al BOE de 22 de novembre de 1976.

51. En tal sentit, aquesta llei orgànica va transferir a la Generalitat les facultats d’execució de la legislació de l’Estat en l’esmentada matèria a excepció de l’expedició de permisos i llicències de conduir, la verificació de les proves per a l’obtenció del permís de conducció i de les llicències de conducció per a ciclomotors i la matriculació i l’expedició dels permisos o llicències de circulació.

52. Així la disposició final primera sota el títol “Habilitació a la Direcció General de Transports per Carretera” estableix: “La Direcció General de Transports per Carretera ha d’adoptar les mesures necessàries per al compliment d’aquesta Ordre i les regles de coordinació que resultin necessàries per a la seva aplicació, de conformitat amb allò disposat a l’article 16.2 de la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat en les CA en relació amb els transports per carretera i per cable”.

53. Aquesta norma ha estat modificada recentment pel Reglament (UE) 2016/2338, del Parlament Europeu i del Consell, de 14 de desembre de 2016, que modifica el Reglament (CE) 1370/2007, pel que fa a l’obertura del mercat dels serveis nacionals de transport de viatgers per ferrocarril.

54. Article 107.1 del TFUE.

55. La norma estableix la definició d’obligació de servei públic següent: exigència definida o determinada per una autoritat competent a fi de garantir els serveis públics de transport de viatgers d’interès general que un operador, si considerés exclusivament el seu propi interès comercial, no assumiria o no assumiria en la mateixa mesura o en les mateixes condicions sense retribució.

56. Tanmateix, la disposició transitòria del Reglament preveu:

“2. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 3, la adjudicación de contratos de servicio público por ferrocarril y por carretera cumplirá lo dispuesto en el artículo 5 a partir del 3 de diciembre de 2019. Durante ese período transitorio los Estados miembros tomarán medidas para cumplir progresivamente el artículo 5 con el fin de evitar problemas estructurales graves, en particular, en lo que respecta a la capacidad de transporte.

3. En lo que respecta a la aplicación del apartado 2, no se tendrán en cuenta los contratos de servicio público adjudicados con arreglo al Derecho comunitario y al Derecho nacional:

a) antes del 26 de julio de 2000, con arreglo a un procedimiento de licitación equitativo;

b) antes del 26 de julio de 2000, con arreglo a un procedimiento distinto del procedimiento de licitación equitativo;

c) a partir del 26 de julio de 2000 y antes del 3 de diciembre de 2009, con arreglo a un procedimiento de licitación equitativo;

d) a partir del 26 de julio de 2000 y antes del 3 de diciembre de 2009, con arreglo a un procedimiento distinto del procedimiento de licitación equitativo.

Los contratos a que se refiere la letra a) podrán continuar hasta su expiración. Los contratos a que se refieren las letras b) y c) podrán continuar asimismo hasta su expiración, pero no por un período superior a 30 años. Los contratos a que se refiere la letra d) también podrán continuar hasta su expiración, siempre que sean de duración limitada y comparable a las duraciones que se especifican en el artículo 4.

Los contratos de servicio público podrán continuar hasta su expiración en caso de que su rescisión pueda provocar consecuencias jurídicas o económicas indebidas y siempre que la Comisión haya dado su aprobación.”

57. El Reglament els defineix com els transports realitzats amb fins no comercials ni lucratius, per una persona física o jurídica, en els quals:

– l’activitat de transport només sigui una activitat accessòria de la persona física o jurídica;

– els vehicles emprats siguin propietat de la persona física o jurídica i siguin conduïts per un membre del personal de l’esmentada persona física o jurídica o per la persona física.

58. Cal tenir en compte que el Reglament (CE) 2006/2004, del Parlament Europeu i del Consell, de 27 d’octubre de 2004, sobre la cooperació entre les autoritats nacionals encarregades de l’aplicació de la legislació de protecció dels consumidors (Reglament sobre la cooperació en matèria de protecció dels consumidors) té per objecte establir les condicions en les quals les autoritats competents dels Estats membres designades com a encarregades de l’aplicació de la legislació protectora dels interessos dels consumidors han de cooperar entre elles i amb la Comissió per garantir el compliment de l’esmentada legislació i el bon funcionament del mercat interior, i per millorar la protecció dels interessos econòmics dels consumidors. Per tant, aquesta norma no regula pròpiament la matèria transport, raó per la qual no se cita en aquest estudi.

59. Aquestes normes van ésser derogades pel Reglament (CE) 1073/2009, de 21 d’octubre, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 d’octubre de 2009, pel qual s’estableixen normes comunes d’accés al mercat internacional dels serveis d’autocars i autobusos i pel qual es modifica el Reglament (CE) 561/2006.

60. Són les autoritzacions d’un altre estat l’atorgament de les quals ha estat encarregat a l’Administració espanyola mitjançant conveni internacional i que habiliten un transportista espanyol a realitzar serveis de transport amb origen o destí en l’esmentat Estat o en trànsit a través d’aquest.

61. Són les autoritzacions d’organitzacions internacionals de les quals Espanya és membre, l’atorgament de les quals ha estat encarregat a l’Administració espanyola en virtut de les normes aprovades per l’esmentada organització i habiliten per dur a terme serveis de transport amb origen o destí en qualsevol dels Estats membres o en trànsit a través d’aquests.

62. Ordre de 4 de febrer de 1993, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’autoritzacions de transport discrecional de viatgers per carretera, i Ordre de 23 de juliol de 1997, per la qual es desenvolupa el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres en matèria d’autoritzacions de transport discrecional i privat complementari de viatgers en autobús.

63. Ambdues normes preveien registres des de la seva aprovació, però l’estatal ha adaptat el seu contingut a l’article 16 Reglament (CE) 1071/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 21 d’octubre, que l’exigeix per primer cop en aquesta matèria.

64. L’esmentada Ordre estatal està en gran part derogada. Només resta vigent la regulació relativa als bitllets.

65. En tal sentit, cal fer notar que la LOTT preveu l’existència d’un òrgan de col·laboració entre l’Estat i les CA –la Conferència Nacional de Transports–, al coneixement de la qual es poden sotmetre, entre d’altres, els avantprojectes de llei i projectes de reglament en matèria de transports, elaborats per les diferents administracions públiques (article 10).

66. L’esmentada disposició es transcriu a la NPP núm. 56.

67. L’última modificació d’aquesta norma es va produir el 28 de juny de 2016 (publicat al BOPB l’11 de juliol).

68. També cal esmentar l’Ordre d’1 d’agost de 1986, per la qual es regula la recollida de viatgers pels vehicles de servei públic discrecional de capacitat inferior a deu places en els ports i aeroports de Catalunya.

69. La disposició transitòria del decret preveu el termini d’un any, des de la seva entrada en vigor, per tal que les empreses que ja portin a terme l’activitat de mediació s’adaptin a allò previst a la norma.

70. Contra aquesta previsió s’ha interposat recurs d’inconstitucionalitat pel president del Govern de l’Estat, que ha estat admès a tràmit per provisió del Tribunal Constitucional de data 28 de novembre de 2017 (publicada al BOE núm. 294, de 4 de desembre).

71. L’esmentada comunicació ha de ser duta a terme també per les empreses titulars d’autoritzacions VTC residenciades fora de Catalunya quan estiguin prestant serveis a Catalunya en els termes previstos a l’article 182.5 del Reial decret 1211/1990, de 28 de setembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei d’ordenació dels transports terrestres.

72. Derogada, amb efectes de 21 d’abril de 2018, pel Reglament (UE) 2016/424, del Parlament Europeu i del Consell, de 9 de març de 2016, relatiu a les instal·lacions de transport per cable i pel qual es deroga la Directiva 2000/9/CE.

73. Les instal·lacions destinades a satisfer les necessitats de desplaçament de les persones, garantint-los el dret a la mobilitat, i que presten el servei de manera continuada, amb subjecció a un calendari i a uns horaris aprovats per l’Administració; i també les instal·lacions que, dedicades a un ús turístic o de lleure, gaudeixen d’entitat pròpia.

74. Les instal·lacions destinades de manera habitual a transportar persones per a practicar una activitat esportiva o de lleure. Es consideren incloses en aquest apartat les instal·lacions situades a les estacions d’esquí o similars.

75. Es poden esmentar dues ordres més: l’Ordre de 8 de gener de 1982, per la qual s’estableix el Reglament d’explotació tipus per a les instal·lacions de telecabines, teleselles i teleesquís (que estableix, per annex, el Reglament d’explotació per a telecabines i teleselles, d’una banda, i el Reglament d’explotació per a teleesquís, d’una altra), i l’Ordre de 9 d’octubre de 1981, per la qual s’estableix un programa tipus per als reconeixements i proves periòdiques d’instal·lacions de telefèrics. Malgrat el temps transcorregut des que es van aprovar i les normes posteriors que han estat aprovades en aquesta submatèria, aquestes ordres no han estat formalment derogades.

76. Derogada, a partir del 16 de juny de 2020, per la Directiva (UE) 2016/798, del Parlament Europeu i del Consell, d’11 de maig de 2016, sobre la seguretat ferroviària.

Quant a la infraestructura ferroviària, també podem esmentar la Directiva 2007/58/CE, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’octubre de 2007, per la qual es modifiquen la Directiva 91/440/CEE del Consell, sobre el desenvolupament dels ferrocarrils comunitaris, i la Directiva 2001/14/CE, relativa a l’adjudicació de la capacitat d’infraestructura ferroviària i l’aplicació de cànons per a la seva utilització.

77. Aquest precepte preveu:

“Cada año, la autoridad responsable de la seguridad publicará un informe anual sobre sus actividades del año anterior y lo remitirá a la Agencia (Agencia Ferroviaria Europea) el 30 de septiembre a más tardar. El informe contendrá información sobre:

a) la evolución de la seguridad ferroviaria, incluido, para cada Estado miembro, un inventario de los ICS recogidos en el Anexo I;

b) cambios importantes en la legislación y la reglamentación relativas a la seguridad ferroviaria;

c) el desarrollo de la certificación de la seguridad y de la autorización de seguridad;

d) los resultados y la experiencia de la supervisión de los administradores de la infraestructura y de las empresas ferroviarias.”

78. En aquest sentit, els articles 66.1 i 67.1 de la Llei estatal 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari estableixen respectivament que, abans de prestar serveis de transport sobre una determinada línia o tram de la xarxa ferroviària d’interès general, les empreses ferroviàries han d’obtenir el certificat de seguretat i que per exercir les funcions d’administració de la xarxa ferroviària d’interès general els administradors d’infraestructures ferroviàries han de disposar d’una autorització de seguretat. Tant el certificat com l’autorització són atorgades per l’Agència Estatal de Seguretat Ferroviària.

79. En aquest sentit, la Llei estatal 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari preveu que la Comissió d’investigació d’accidents ferroviaris dugui a terme una investigació tècnica dels accidents ferroviaris greus que es produeixin sobre la xarxa ferroviària d’interès general i dels altres accidents i incidents ferroviaris quan l’esmentada comissió ho consideri procedent per la repercussió potencial en la seguretat de la circulació ferroviària (article 71). Encara que la redacció d’aquest precepte no és especialment clara, sembla que la comissió es limita a investigar accidents i incidents produïts en la xarxa ferroviària d’interès general (en tot cas, els greus i, si la comissió ho decideix, els que no tinguin aquest caràcter).

80. Aquesta norma ha estat recentment modificada per la Directiva (UE) 2016/2370, del Parlament Europeu i del Consell, de 14 de desembre de 2016, que modifica la Directiva 2012/34/UE, pel que respecta a l’obertura del mercat dels serveis nacionals de transport de viatgers per ferrocarril i a la “gobernanza” de les infraestructures ferroviàries.

81. En un principi, la LOTT contenia certa regulació relativa al transport ferroviari, però aquesta va ser derogada per la Llei 38/2015.

82. S’entén per transport ferroviari, als efectes d’aquesta Llei, el realitzat per empreses ferroviàries utilitzant vehicles adequats que circulin per la xarxa ferroviària d’interès general.

83. Als efectes del que disposa aquesta Llei, s’entén per transport de viatgers el de persones, i per transport de mercaderies, el de qualsevol classe de béns.

84. Cal tenir present que encara que l’esmentada llei ha estat derogada, aquest reglament, que ha estat objecte de diverses modificacions, està vigent.

85. L’esmentada definició legal de la xarxa ferroviària d’interès general està prevista, en els termes transcrits en el cos de l’estudi, a l’article 4 de la Llei 38/2015, de 29 de setembre, del sector ferroviari que, entre altres previsions, estableix:

“2. Correspon al ministre de Foment acordar, en cada moment, la inclusió, en la xarxa ferroviària d’interès general, de noves infraestructures ferroviàries quan ho justifiquin raons d’interès general, amb l’informe previ de les comunitats autònomes afectades.

Si la infraestructura ferroviària que es vulgui incloure a la xarxa ferroviària d’interès general discorre, íntegrament, pel territori d’una sola comunitat autònoma i sense connexió amb la resta de la xarxa o és titularitat de la comunitat autònoma, per incloure-la és necessari el seu consentiment previ.”

86. L’article 4 de la Llei estableix que:

“1. El Sistema Ferroviari de Catalunya està configurat per les infraestructures i els serveis de transport ferroviari a què fa referència aquest article.

2. Els serveis de transport del Sistema Ferroviari de Catalunya són els que circulen per les infraestructures ferroviàries següents:

a) Les de titularitat de la Generalitat.

b) Les de titularitat de l’Administració general de l’Estat o de les entitats públiques que hi són adscrites si els serveis de transport tenen l’origen i la destinació dins del territori de Catalunya, encara que circulin per vies connectades a la xarxa general de l’Estat, d’acord amb la distribució de competències vigent en aquesta matèria.

c) Les de titularitat de les administracions locals.

d) Les de titularitat privada situades íntegrament dins del territori de Catalunya.

3. Les infraestructures del Sistema Ferroviari de Catalunya són aquelles a què fan referència les lletres a, c i d de l’apartat 2 i aquelles a què fa referència la lletra b de l’apartat 2 la titularitat de les quals sigui traspassada a la Generalitat o a les administracions locals.”

87. En aquest sentit, cal tenir en compte els acords de Govern següents: l’Acord GOV/111/2010, d’1 de juny, pel qual es declara de servei públic la prestació dels serveis ferroviaris de rodalies a Catalunya, i s’estableixen les exempcions a l’aplicació del Reglament (CE) 1371/2007, de 23 d’octubre, sobre els drets i les obligacions dels viatgers per ferrocarril, i l’Acord GOV/256/2010, de 14 de desembre, pel qual es declara de servei públic la prestació dels serveis ferroviaris regionals de transport de viatgers sobre la xarxa d’ample ibèric de la xarxa ferroviària d’interès general a Catalunya, i s’estableixen les exempcions a l’aplicació del Reglament (CE) 1371/2007, de 23 d’octubre, sobre els drets i les obligacions dels viatgers per ferrocarril.

88. L’esmentat reglament no ha estat aprovat.

89. S’ha plantejat una qüestió d’inconstitucionalitat contra l’article 38 d’aquesta llei, qüestió que ha estat admesa a tràmit per provisió del Tribunal de 6 de juny de 2017 (BOE núm. 141, de 14 de juny de 2017).

90. Es podria esmentar també en aquest apartat la norma següent: Decret 200/1998, de 30 de juliol, pel qual es deleguen competències per a la implantació del sistema de tramvia/metro lleuger en el corredor Diagonal - Baix Llobregat i s’encarrega la gestió de determinades funcions a l’Autoritat del Transport Metropolità, i per Acord de Govern de 9 d’octubre de 2001, de delegació de competències per a la implantació del sistema de tramvia/metro lleuger en el corredor Diagonal (plaça de les Glòries-Besòs) a l’Autoritat del Transport Metropolità.

91. És l’esmentada Ordre FOM/605/2004, de 27 de febrer, sobre capacitació professional dels consellers de seguretat per al transport de mercaderies perilloses per carretera, per ferrocarril o per via navegable.

92. Prèviament a aquesta norma es pot citar el Reglament (CEE) 4055/86 del Consell, de 22 de desembre de 1986, relatiu a l’aplicació del principi de lliure prestació de serveis al transport marítim entre Estats membres i tercers països que estableix que la lliure prestació de serveis de transport marítim entre Estats membres i entre Estats membres i tercers països s’ha d’aplicar als nacionals dels Estats membres que estiguin establerts a un Estat membre diferent de l’Estat al qual pertanyi la persona a la qual s’adrecen els esmentats serveis. Així mateix, les disposicions del Reglament s’han d’aplicar als nacionals dels Estats membres establerts fora de la comunitat i a les companyies navilieres establertes fora de la comunitat i controlades per nacionals d’un Estat membre, sempre que els seus bucs estiguin registrats en aquest Estat membre d’acord a la seva legislació.

93. Aquest reglament considera cabotatge continental el transport per mar de passatgers o de mercaderies entre ports situats en la part continental o en el territori principal d’un mateix Estat membre sense escales en illes, i, per cabotatge insular, el transport per mar de passatgers o de mercaderies entre ports situats en la part continental i en una o més illes d’un mateix Estat membre així com entre ports situats en les illes d’un mateix Estat membre.

94. L’esmentat article 2 estableix el següent:

“1. Para ser admitido a efectuar el cabotaje, el transportista deberá además utilizar para dicha finalidad exclusivamente buques cuyo propietario o propietarios sean:

a) personas físicas que tengan su domicilio en un Estado miembro, y son nacionales de un Estado miembro,

  o b)  personas jurídicas que:

i) tengan su domicilio social en un Estado miembro

ii) pertenezcan mayoritariamente a nacionales de los Estados miembros.

2. Con carácter excepcional, un Estado miembro podrá establecer excepciones con respecto a la condición mencionada en el inciso ii) de la letra b) del apartado 1. Por cuanto se refiere a los criterios determinantes que deben tomarse en consideración, el Estado miembro en cuestión consultará a la Comisión.

3. Se deberá poseer un certificado expedido por el Estado miembro en que esté matriculado el buque o, a falta de matrícula, por el Estado miembro en que esté establecido el propietario del mismo, como prueba de que el transportista cumple con los requisitos a que se refiere el apartado 1. Dicho certificado deberá encontrarse a bordo del buque.

El documento por el que se justifica que un barco pertenece a la navegación del Rin contemplado en el Reglamento (CEE) 2919/85 del Consejo, de 17 de octubre de 1985, por el que se fijan unas condiciones de acceso al régimen reservado por el Convenio revisado para la navegación del Rin a los barcos pertenecientes a la navegación del Rin (1), podrá sustituir al certificado a que se refiere el párrafo primero.”

95. La Directiva considera buc de passatge una nau marítima de passatge o de passatge de gran velocitat que transporti més de dotze passatgers.

96. També podem esmentar una altra norma europea de la mateixa data i rang amb un objecte molt més concret com és el Reglament (CE) 391/2009, del Parlament Europeu i del Consell, de 23 d’abril de 2009, sobre regles i normes comunes per a les organitzacions d’inspecció i reconeixement de bucs.

97. Els esmentats punts de connexió són:

a) el buc enarbora el pavelló d’un Estat membre o està matriculat en un Estat membre;

b) el contracte de transport s’ha concertat en un Estat membre;

c) el lloc de partida o destí, d’acord amb el contracte de transport, estan situats en un Estat membre.

98. El precepte preveu “Els Estats poden...”.

99. L’esmentat precepte estableix: “1. Als efectes d’aquesta Llei es considera marina mercant:

a) L’activitat de transport marítim, amb l’excepció del que es porta a terme exclusivament entre ports o punts d’una mateixa comunitat autònoma, que tingui competències en aquesta matèria, sense connexió amb ports o punts d’altres àmbits territorials.

b) L’ordenació i el control de la flota civil espanyola.

c) La seguretat de la navegació i de la vida humana al mar.

d) La seguretat marítima, incloent-hi l’habilitació per a l’exercici del servei de practicatge i la determinació dels serveis necessaris de remolc portuari, així com la disponibilitat de tots dos en cas d’emergència.

e) El salvament marítim, en els termes que preveu l’article 264.

f) La prevenció de la contaminació produïda des de vaixells, plataformes fixes i altres instal·lacions que hi hagi en aigües situades en zones on Espanya exerceix sobirania, drets sobirans o jurisdicció i la protecció del medi ambient marí.

g) La inspecció tècnica i operativa de vaixells, tripulacions i mercaderies.

h) L’ordenació del trànsit i les comunicacions marítimes.

i) El control de situació, abanderament i registre de vaixells civils, així com el seu despatx, sens perjudici de les autoritzacions prèvies preceptives que corresponguin a altres autoritats.

j) La garantia del compliment de les obligacions en matèria de defensa nacional i protecció civil al mar.

k) Qualsevol altre servei marítim atribuït per llei a l’Administració regulada en el títol II del llibre segon d’aquesta llei.”

100. Navegació interior és la que transcorre íntegrament dins de l’àmbit d’un determinat port o d’altres aigües interiors marítimes espanyoles, entenent-se com a tals les situades en l’interior de les línies de base del mar territorial. Aquestes aigües inclouen les dels ports i qualsevol altra comunicada permanentment amb el mar fins on es faci sensible l’efecte de les marees, així com els trams navegables dels rius fins on existeixin ports d’interès general.

101. Navegació de cabotatge és la que, no sent navegació interior, s’efectua entre ports o punts situats en zones en les quals Espanya exerceix sobirania, drets sobirans o jurisdicció.

102. Als efectes de la llei, tenen la consideració de línia regular aquells serveis de cabotatge que, sense denominar-se així, s’ofereixen de forma general als possibles usuaris i es presten en condicions de regularitat, publicitat i contractació assimilables als serveis regulars de cabotatge.

103. És la que s’efectua entre ports o punts situats en zones en les quals Espanya exerceix sobirania, drets sobirans o jurisdicció i ports o punts situats fora de les esmentades zones.

104. És la que s’efectua entre ports o punts situats fora de les zones en les quals Espanya exerceix sobirania, drets sobirans i jurisdicció.

105. Es preveu, igual que ho fa la llei, la possibilitat, pel cas que no existeixin bucs mercants aptes i disponibles abanderats en els Estats abans esmentats, que les empreses navilieres dels citats Estats puguin ser autoritzades per la Direcció General de la Marina Mercant per a contractar bucs mercants no abanderats en aquests, pel temps que perduri tal circumstància.

106. Cal assenyalar que l’antecedent d’aquesta norma és el Reial decret 1466/1997, de 19 de setembre, sobre règim jurídic de les línies regulars de cabotatge marítim i de les navegacions d’interès públic. La regulació establerta per aquesta norma es podria sintetitzar en el fet que totes les línies quedaven subjectes a autorització administrativa prèvia, amb silenci administratiu negatiu transcorreguts sis mesos des de la sol·licitud, amb l’exigència, entre d’altres, de garantia financera i compliment d’obligacions tributàries i socials. Aquesta norma va ser objecte d’una qüestió prejudicial comunitària que va ser resolta per STJUE de 20 de febrer de 2001, la qual va declarar que el règim d’autorització general per a totes les línies de cabotatge, la declaració d’interès públic de totes les línies de cabotatge insular i l’exigència de capacitat econòmica per obtenir l’autorització eren contràries a la lliure prestació de serveis. En conseqüència, el Tribunal Suprem va acordar la nul·litat parcial del Reial decret per STS de 16 d’octubre de 2001.

107. Anteriorment, hem pogut analitzar que el concepte marina mercant inclou molts altres conceptes a més del de transport marítim. Així, l’article 6 de la refosa de la Llei de ports i de la marina mercant inclou, entre d’altres, qualsevol altre servei marítim atribuït per la llei a l’Administració regulada al títol II del llibre segon de l’esmentada refosa (article 6.1 k). En aquest sentit, l’article 254 inclòs en l’esmentat títol II preveu que les empreses navilieres espanyoles estan obligades a tenir assegurada la responsabilitat civil en la qual puguin incórrer en l’explotació dels seus bucs en els termes que reglamentàriament es determinin pel Govern. Si bé aquest article 254 no estableix pròpiament un servei atribuït a l’Administració, es podria considerar que la regulació de la responsabilitat civil en aquesta matèria queda inclosa en el concepte de marina mercant i, per tant, és competència exclusiva estatal.

108. L’article 1 de l’esmentat text normatiu delimita l’objecte de la llei en els termes següents:

“1. És objecte d’aquesta Llei la regulació del domini públic hidràulic, de l’ús de l’aigua i de l’exercici de les competències atribuïdes a l’Estat en les matèries relacionades amb l’esmentat domini en el marc de les competències previstes en l’article 149 de la Constitució.

2. És també objecte d’aquesta llei l’establiment de les normes bàsiques de protecció de les aigües continentals, costaneres i de transició, sens perjudici de la seva qualificació jurídica i de la legislació específica que els sigui d’aplicació.

3. Les aigües continentals superficials, així com les subterrànies renovables, integrades totes elles en el cicle hidrològic, constitueixen un recurs unitari, subordinat a l’interès general, que forma part del domini públic estatal com domini públic hidràulic.”

109. Aquesta sentència resol els recursos d’inconstitucionalitat interposats contra la Llei 29/1985, de 2 d’agost, d’aigües, i els conflictes de competències interposats, entre altres normes, en relació amb el RD 849/1986 abans esmentat.

110. Introduït pel Reial decret 670/2013, de 6 de setembre, pel qual es modifica el Reglament del domini públic hidràulic.

111. La redacció vigent d’aquest article resulta de la modificació operada pel Reial decret 367/2010, de 26 de març, de modificació de diversos reglaments de l’àrea de medi ambient per a la seva adaptació a la Llei 17/2009, de 23 de novembre, sobre el lliure accés a les activitats de serveis i el seu exercici, i a la Llei 25/2009, de 22 de desembre, de modificació de diverses lleis per a la seva adaptació a la Llei de lliure accés a activitats de serveis i el seu exercici.

112. La llei defineix aquests serveis de transport com els destinats principalment al transport de persones i, si escau, llurs equipatges (article 3.1). També entén que hi són compresos, entre d’altres, els creuers turístics, el desplaçament a indrets per a fer pràctiques esportives i també, en general, qualsevol activitat comercial que comporti el trasllat de persones en embarcacions proveïdes de mitjans mecànics de propulsió.

113. Als efectes del que estableix aquesta llei, s’entén també per navegació en aigües continentals la que es fa per les aigües dels llacs, de les llacunes i dels embassaments situats al territori de Catalunya.

114. Cal recordar que el Reial decret legislatiu 2/2011 abans comentat preveu expressament que l’administració competent pugui sotmetre a autorització administrativa la navegació de línia regular interior amb finalitat mercantil.

115. Malgrat que la llei estableix un règim autoritzador, no s’ha produït cap pronunciament judicial, ni estatal ni comunitari, sobre aquesta norma. En canvi, a banda de l’anul·lació del Reial decret 1466/1997, de 19 de setembre, pel qual es determina el règim jurídic de les línies regulars de cabotatge marítim i de les navegacions d’interès públic abans esmentat, algunes normes autonòmiques que també establien règims força restrictius han estat declarades nul·les, com ara el Decret 113/1998, de 23 de juliol, pel qual s’estableixen les obligacions de servei públic a les quals se sotmeten determinades línies regulars de cabotatge marítim interinsular de la comunitat autònoma de Canàries. En el mateix sentit, la sentència del Tribunal de Justícia de la UE de 9 de març de 2006 va declarar la incompatibilitat de la Llei 4/1999, de 9 d’abril, de declaració de servei públic de titularitat autonòmica del transport públic marítim de viatgers en la ria de Vigo (que sotmetia la seva gestió a una concessió administrativa) amb el Reglament (CEE) 3577/92, de 7 de desembre, cosa que va determinar la necessitat d’establir un marc de lliure prestació de serveis de cabotatge.

116. Actualment, al Registre d’aquestes autoritzacions consten un total de 124 autoritzacions, de les quals 84 corresponen a Girona, 12 a Barcelona i 28 a Tarragona.

117. Àrea definida de terra o aigua, inclosa la totalitat d’edificacions, instal·lacions i equipaments, destinada totalment o parcialment a l’arribada, sortida i moviment en superfície d’aeronaus.

118. Aeròdrom amb instal·lacions i serveis públics permanents destinat a l’assistència regular del trànsit aeri, a l’aparcament i a la reparació del material aeri, així com a la recepció i despatx dels passatgers i la càrrega.

119. Aeròdrom o l’àrea definida sobre una estructura destinada a ésser utilitzada, totalment o parcialment, per a l’arribada, sortida o moviment en superfície dels helicòpters.

120. Encara que no afecta l’impost a què estem fent referència, cal esmentar que la STC 74/2016, de 14 d’abril, va declarar inconstitucional la regulació de l’impost sobre la producció d’energia elèctrica d’origen nuclear previst en aquesta llei.

121. Als efectes d’aquesta llei, els vols de posicionament no es consideren vols comercials.

122. Els municipis declarats zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric són Badalona, Badia del Vallès, Barberà del Vallès, Barcelona, Castellbisbal, Castelldefels, Cerdanyola del Vallès, Cornellà de Llobregat, el Papiol, el Prat de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Gavà, Granollers, l’Hospitalet de Llobregat, la Llagosta, Martorell, Martorelles, Molins de Rei, Mollet del Vallès, Montcada i Reixac, Montmeló, Montornès del Vallès, Pallejà, Parets del Vallès, Ripollet, Rubí, Sabadell, Sant Adrià de Besòs, Sant Andreu de la Barca, Sant Cugat del Vallès, Sant Feliu de Llobregat, Sant Fost de Campsentelles, Sant Joan Despí, Sant Just Desvern, Sant Quirze del Vallès, Sant Vicenç dels Horts, Santa Coloma de Gramenet, Santa Perpètua de Mogoda, Terrassa i Viladecans.

123. L’objecte social de GMS inclou, entre d’altres, la contractació, gestió i prestació de serveis de màrqueting i de promoció turística així com tot tipus d’activitats de promoció de les comarques de Girona.

124. CIMALSA és una empresa pública de la Generalitat de Catalunya, encarregada de la promoció, el desenvolupament i la gestió d’infraestructures i centrals per al transport de mercaderies i la logística.

125. Els estatuts de l’esmentat Consorci (article 2) estableixen que en poden formar part tots els ens locals existents a l’àmbit territorial del Camp de Tarragona i la seva àrea d’influència (com ara els municipis de Tarragona, Reus, Valls, Vila-seca, Salou, Cambrils, Constantí i Torredembarra); els consells comarcals de l’Alt Camp, el Baix Camp, el Baix Penedès, la Conca de Barberà, el Priorat i el Tarragonès; les administracions públiques amb interessos i competències coincidents amb l’objecte d’aquest Consorci (la Generalitat de Catalunya, la Diputació de Tarragona i qualsevol altra que pugui incorporar-se), així com les entitats privades sense ànim de lucre que varen signar l’acord institucional de 18 de maig de 2001 i les que es van adherir amb posterioritat i que consten a l’annex I dels estatuts (publicats al DOGC núm. 3646, de 30 de maig de 2002).

126. L’article 108.1 del TFUE estableix: “1. La Comisión examinará permanentemente, junto con los Estados miembros, los regímenes de ayudas existentes en dichos Estados. Propondrá a éstos las medidas apropiadas que exija el desarrollo progresivo o el funcionamiento del mercado interior”.

127. Per tal, també, d’impulsar el turisme al Pirineu de Lleida s’han signat acords similars amb la companyia aèria israeliana Arkia, que efectua vols entre Tel Aviv i l’aeroport de Lleida-Alguaire, així com amb el majorista de viatges Quality Travel, que connectarà Suècia amb l’esmentat aeroport a partir de l’hivern de 2018.


IV. Foment

A l’apartat III d’aquest estudi hem exposat com la UE ha regulat expressament que els Estats membres poden imposar o contractar obligacions de servei públic per tal de compensar els operadors pels costos que s’hagin derivat i concedir drets exclusius en contrapartida. En aquest sentit hem analitzat el Reglament CE 1370/2007, del Parlament i del Consell, de 23 d’octubre, sobre els serveis públics de transport de viatgers per ferrocarril i carreteres, i el Reglament (CEE) 3577/92 del Consell, de 7 de desembre, pel qual s’aplica el principi de lliure prestació de serveis als transports marítims dins els Estats membres en relació amb els serveis públics.


Reial decret 1316/2001, de 30 de novembre, pel qual es regula la bonificació en les tarifes dels serveis regulars de transport aeri i marítim per als residents en les comunitats autònomes de Canàries i les Illes Balears i a les ciutats de Ceuta i Melilla



Aquesta norma preveu bonificacions en tarifes de serveis regulars de transport aeri i marítim per als residents en territori no peninsular. Les esmentades bonificacions s’apliquen als ciutadans espanyols i dels altres Estats membres de la UE o d’altres Estats signants de l’Acord sobre l’Espai Econòmic Europeu o de Suïssa que acreditin la condició de residents en les comunitats autònomes de Canàries i les Illes Balears i a les ciutats de Ceuta i Melilla.

La norma estableix que l’esmentada bonificació de les tarifes s’aplica als trajectes directes entre les esmentades comunitats i ciutats autònomes amb la resta del territori nacional així com en els desplaçaments interinsulars.

Aquest reial decret regula l’import de la bonificació, l’acreditació de la condició de resident, els òrgans competents i control de l’Administració (direccions generals de la marina mercant i d’aviació civil, del Ministeri de Foment) i les responsabilitats del beneficiari i també estableix normes sobre l’emissió del bitllet aeri i del passatge marítim, entre d’altres.

De forma similar, s’han previst subvencions respecte al transport marítim i aeri de mercaderies amb origen o destí en les Illes Canàries amb regulació diferenciada en funció de si les mercaderies estan o no incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea.128

L’esmentada regulació estableix un sistema de compensacions que permeti abaratir el cost efectiu del transport de mercaderies, entre les Illes Canàries, entre aquestes i la resta d’Espanya, entre les esmentades illes i els països integrants de la UE i, en els casos en què expressament es determini, entre la resta d’Espanya i les Illes.

Pel que fa a les mercaderies incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, s’estableix que es pot bonificar el transport dels productes originaris o transformats a Canàries següents: productes agrícoles, a excepció del plàtan, així com plantes, flors, esqueixos i fruits comestibles en fresc.

Quant a les mercaderies no incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, la norma estableix que es pot bonificar el transport dels tipus de productes següents: productes originaris o transformats a Canàries, primeres matèries i productes intermedis necessaris per a la producció dels productes anteriorment esmentats (sempre que no es fabriquin a Canàries) així com petroli i els seus derivats, originaris o transformats a Canàries.

En ambdós casos, a efectes de delimitar la quantitat màxima subvencionable, es preveu129 que s’han d’elaborar anualment costos tipus per al trànsit interinsular així com per al trajecte Canàries-Cadis en el cas del trànsit marítim i Canàries-Barajas en el trànsit aeri. Amb aquesta finalitat s’han aprovat successives ordres ministerials.130

A banda de les esmentades intervencions en el sector del transport, l’Estat ha efectuat una escassa activitat subvencional. Es poden destacar les línies de subvencions següents:


Ordre FOM/3591/2008, de 27 de novembre, per la qual s’aproven les bases reguladores de la concessió d’ajuts per a la formació en relació amb el transport per carretera



Les subvencions, les bases reguladores de les quals s’estableixen en aquesta Ordre, tenen per objecte fomentar la realització de cursos o seminaris sobre temes d’interès per al sector del transport per carretera amb la finalitat de millorar la formació dels professionals del sector en el seu conjunt.

Els beneficiaris de la subvenció són associacions professionals de transportistes o d’empreses d’activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera definides en l’article 1 de la LOTT, amb implantació, almenys, en tres comunitats autònomes i, en els mateixos termes, associacions professionals de treballadors. També es preveu que excepcionalment es poden atorgar a altres entitats sense ànim de lucre, públiques o privades, amb vinculació acreditada al sector del transport terrestre, que reuneixin condicions particularment idònies per aportar coneixements sobre el transport terrestre. Per tant, en general el beneficiari es defineix pel criteri de supraterritorialitat en relació amb la seva implantació.

Els ajuts s’atorguen per a la realització de les activitats següents: cursos de formació o perfeccionament per a empresaris o treballadors del sector del transport per carretera i activitats auxiliars i complementàries, excepte aquells cursos adreçats a l’obtenció de certificats de capacitació professional.

Tant la convocatòria com el procediment i la resolució d’aquestes subvencions corresponen a l’Administració general de l’Estat. Últimament, es convoca per la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, el procediment s’instrueix per la Subdirecció General de Gestió, Anàlisi i Innovació del Transport Terrestre i la resolució correspon al Secretari General de Transport per delegació del Secretari d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge.131


Ordre FOM/3743/2004, de 28 d’octubre, per la qual s’aproven les bases reguladores de la concessió d’ajuts a les societats de garantia recíproca que operen en el sector del transport per carretera



Aquests ajuts tenen per objecte contribuir a la solvència de les societats de garantia recíproca que operen en el sector del transport per carretera mitjançant aportacions no reintegrables destinades al fons de provisions tècniques.

Per poder ésser beneficiàries de la subvenció les societats de garantia recíproca han de complir, en la data de presentació de la sol·licitud, els requisits següents:


a) Tenir un àmbit geogràfic no inferior al nacional.

b) El 50% del total de les seves participacions socials, com a mínim, han de correspondre a empreses de transport per carretera o d’activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera, a associacions professionals de les esmentades empreses i/o a altres entitats sense ànim de lucre que tinguin entre les seves finalitats el suport al sector del transport.

c) El 50% almenys del total de les operacions formalitzades en l’exercici anterior han d’haver tingut per objecte o estar relacionades amb activitats de les esmentades empreses o associacions.



En aquest cas també la convocatòria, la instrucció del procediment i la resolució d’aquestes subvencions corresponen a l’Administració general de l’Estat. Últimament, es convoquen per resolució de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, el procediment s’instrueix per la Subdirecció General de Gestió, Anàlisi i Innovació del Transport Terrestre i la resolució correspon al Secretari General de Transport per delegació del Secretari d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge.132

Per tant, en ambdós casos, l’Estat ha emprat la supraterritorialitat per acotar qui són els beneficiaris en funció del seu radi d’acció –en el primer cas, associacions professionals de transportistes o d’empreses d’activitats auxiliars i complementàries del transport per carretera amb implantació en més de tres CA, i en el segon, societats de garantia recíproca d’àmbit nacional– i així poder regular, tramitar i atorgar unes subvencions que semblen fàcilment territorialitzables en les CA.


Ordre FOM/3218/2009, de 17 de novembre, per la qual s’aproven les bases reguladores de la concessió d’ajuts a transportistes autònoms per carretera que abandonin l’activitat



En aquest cas els ajuts tenen per objecte fomentar l’abandonament de la professió dels transportistes d’edat avançada del sector del transport públic per carretera.

Els requisits exigits als beneficiaris són, entre d’altres, els següents:


a) Tenir una edat superior o igual a 58 anys o haver-li estat declarada una incapacitat permanent absoluta o total per a la professió de transportista.

b) Ser, en el moment de la sol·licitud, o haver estat, de forma ininterrompuda durant els últims deu anys, titular d’una autorització de transport públic de mercaderies o de viatgers en autobús o bé simultàniament d’ambdues autoritzacions amb un màxim de tres còpies.



Les autoritzacions de transport públic de mercaderies d’àmbit nacional, comarcal o local per a vehicle amb capacitat de tracció pròpia, de les quals fos titular el beneficiari amb anterioritat al 16 d’abril de 2007, es computen com a còpies d’una mateixa autorització.133 Per la seva banda, les autoritzacions de transport públic de viatgers en autobús dels àmbits esmentats referides a un vehicle concret de les quals fos titular el beneficiari amb anterioritat a l’1 de juliol de 1998 es computen com a còpies d’una mateixa autorització.

Les normes anteriors que acoten les autoritzacions de què han de disposar els beneficiaris per tenir dret als ajuts fan palès que aquests s’adrecen indistintament a transportistes d’àmbit estatal, autonòmic o local i, per tant, que duen a terme transports que són competència de l’Estat i de les CA.

Malgrat això, la convocatòria, la instrucció del procediment i la resolució d’aquestes subvencions la duu a terme en tots els casos l’Administració general de l’Estat. Així, es convoquen per resolució de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, el procediment s’instrueix per la Subdirecció General de Gestió, Anàlisi i Innovació del Transport Terrestre i la resolució correspon al Secretari General de Transport per delegació del Secretari d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge.134

En altres casos, si bé els ajuts incideixen en el transport, tenen una finalitat de protecció del medi ambient com ara la següent:


Resolució de 28 d’abril de 2015, de l’Institut per a la Diversificació i Estalvi de l’Energia (IDAE), per la qual es publica la Resolució de 24 de març de 2015, del Consell d’Administració, pel qual s’estableixen les bases reguladores i la convocatòria del programa d’ajuts per a actuacions de canvi modal i ús més eficient dels modes de transport



L’objecte d’aquest programa d’ajuts és incentivar i promoure la realització d’actuacions en el sector del transport que redueixin les emissions de diòxid de carboni, mitjançant l’execució de projectes d’estalvi i eficiència energètica, contribuint a complir els objectius de reducció del consum d’energia final que fixa la Directiva 2012/27/UE, del Parlament Europeu i del Consell, de 25 d’octubre de 2012, relativa a l’eficiència energètica, per la qual es modifiquen les Directives 2009/125/CE i 2010/30/UE, i per la qual es deroguen les Directives 2004/8/CE i 2006/32/CE, d’acord amb les bases que s’aproven, i, en cas de cofinançament FEDER, amb el Programa Operatiu FEDER de Creixement Sostenible 2014-2020.

Els requisits que han de complir els beneficiaris (en general, persones físiques o jurídiques de naturalesa pública o privada) varien en funció de la mesura subvencionable (plans de transport sostenible al centre de treball, gestió de flotes de transport per carretera i cursos de conducció eficient per a conductors de vehicles industrials). Així, en el primer cas, els beneficiaris han de ser empresaris o entitats que implantin per a les seves pròpies dependències o centres plans de transport sostenible. En el cas de gestió de flotes de transport, els empresaris que comptin amb una flota de, com a mínim, 4 vehicles de transport per carretera d’unes determinades característiques. Pel que fa als cursos de conducció eficient per a conductors de vehicles industrials, poden ésser beneficiaris:


a) Els empresaris o entitats que tinguin com a activitat principal la formació de conductors o competències en la regulació de la formació de conductors.

b) Les associacions o agrupacions empresarials del sector de l’ensenyament de la conducció i del sector del transport.

c) Altres associacions o empreses del sector de l’automoció que duguin a terme activitats de formació en conducció eficient.



L’òrgan competent per a l’ordenació i instrucció del procediment és el Director d’Estalvi i Eficiència energètica de l’IDAE. La resolució del procediment, bé sigui la concessió o bé la desestimació de l’ajut sol·licitat, correspon al Director General de l’IDAE sempre que l’ajut no superi l’import unitari de 600.000 €. En el cas d’imports superiors, la resolució correspon al Consell d’Administració de l’IDAE.

Així mateix, es preveu que les resolucions són notificades als interessats i publicades, de forma resumida, en el web de l’IDAE.

A la vista d’allò exposat, cal destacar, com a característiques d’aquest últim programa d’ajuts, les següents:


• que el convoca i atorga una entitat pública empresarial;135

• que l’esmentada entitat efectua parcialment la publicitat mitjançant el seu web;

• que no existeix cap participació de les CA en les normes que regulen l’esmentat programa d’ajuts;

• que la gestió dels ajuts és completament centralitzada, cosa que no es justifica expressament de cap manera;

• que els beneficiaris es defineixen de forma que s’inclouen els empresaris, associacions o agrupacions del sector transport que es poden subsumir tant en la competència estatal com en l’autonòmica en matèria de transports.



En cas que s’interpretés que ens trobem davant d’una subvenció en matèria de medi ambient (i no en matèria de transports), l’atribució de totes les funcions normatives i de gestió a una entitat pública empresarial de l’Estat tampoc s’ajustaria a l’article 114.3 EAC que estableix les funcions que corresponen a la Generalitat en el cas de mesures de foment en matèries de competència compartida.

També hi ha ajuts no tan específics com els anteriors, però que incideixen en algun aspecte del transport com ara els previstos per la norma que exposem a continuació.


Ordre ITC/1843/2009, de 3 de juliol, per la qual s’estableixen les bases reguladores, el règim d’ajuts i la gestió de mesures per millorar la competitivitat de les petites i mitjanes empreses mitjançant el suport a agrupacions empresarials innovadores, i s’efectua la convocatòria de subvencions corresponents a 2009



Aquesta ordre preveu, entre d’altres, ajuts a l’adquisició de vehicles de transport de mercaderies per carretera concedides a empreses que realitzin per compte d’altri operacions d’aquest tipus de transport. En aquest cas els beneficiaris han de ser entitats inscrites en el Registre especial d’agrupacions empresarials innovadores del Ministeri d’Indústria, Turisme i Comerç, regulat per l’Ordre ITC/3808/2007, de 19 de desembre.136 Per tant, en aquest cas l’Estat no atrau la competència en virtut de la supraterritorialitat, sinó en funció de la inscripció del beneficiari en un registre estatal.

A la vista d’allò exposat, es pot concloure que les subvencions estatals al sector del transport no són gaire nombroses, però a les escasses línies de subvencions que hem analitzat s’anul·la qualsevol participació de les CA tant en el pla normatiu com en el de la gestió de les subvencions.



______________________

128. Les normes reguladores són el Reial decret 170/2009, de 13 de febrer, sobre compensació al transport marítim i aeri de mercaderies incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, amb origen o destí en les Illes Canàries, i el Reial decret 362/2009, de 20 de març, sobre compensació al transport marítim i aeri de mercaderies no incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, amb origen o destí en les Illes Canàries.

129. Concretament, a l’article 6.2 del Reial decret 170/2009 i a l’article 7.2 del Reial decret 362/2009.

130. Com ara l’Ordre FOM/1468/2015, de 17 de juliol, per la qual es determinen per a l’any 2014 els costos tipus aplicables als costos subvencionables regulats en el Reial decret 170/2009, de 13 de febrer, sobre compensació al transport marítim i aeri de les mercaderies incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, amb origen o destí a les Illes Canàries, i l’Ordre FOM/1183/2016, de 15 de juliol, per la qual es determinen per a l’any 2015 els costos tipus aplicables als costos subvencionables regulats en el Reial decret 362/2009, de 20 de març, sobre compensació al transport marítim i aeri de mercaderies no incloses en l’annex I del Tractat Constitutiu de la Comunitat Europea, amb origen o destí en les Illes Canàries.

131. Com a convocatòria recent podem esmentar la Resolució de 23 de gener de 2015, de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, per la qual es convoquen ajuts per a la formació en relació amb el transport per carretera.

132. Com a convocatòria recent d’aquestes subvencions podem esmentar la Resolució de 23 de gener de 2015, de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, per la qual es convoquen ajuts a les societats de garantia recíproca que operen al sector del transport per carretera.

133. El mateix tractament tenen les autoritzacions d’àmbit autonòmic que hagin estat convalidades d’acord amb la disposició transitòria primera de l’Ordre FOM/734/2007, de 20 de març, per la qual es desenvolupa el ROTT (l’esmentada disposició preveu que les autoritzacions de transport públic referides a vehicles concrets de les quals sigui titular cada empresa queden automàticament convalidades en una única autorització referida a l’esmentada empresa).

134. Com a convocatòria recent d’aquests ajuts podem esmentar la Resolució de 23 de gener de 2015, de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures, Transport i Habitatge, per la qual es convoquen ajuts a transportistes autònoms per carretera que abandonin l’activitat.

135. L’IDAE és un organisme adscrit al Ministeri d’Energia, Turisme i Agenda Digital, a través de la Secretaria d’Estat d’Energia, de qui depèn orgànicament.

136. Aquesta ordre va ser derogada per l’Ordre IET/1444/2014, de 30 de juliol, per la qual es regula el Registre d’Agrupacions Empresarials Innovadores del Ministeri d’Indústria, Energia i Turisme que estableix que les esmentades agrupacions han de tenir implantació en un àmbit geogràfic determinat, que ha de ser com a mínim el d’una comunitat autònoma.


V. Balanç final

En primer lloc, cal destacar que el marge de la Generalitat per establir polítiques públiques en la matèria de transports és força restringit. Aquest fet respon fonamentalment a dues causes: d’una banda, els títols competencials estatals es configuren a partir d’un criteri de supraterritorialitat estricta, ja que l’Estat assumeix totes les competències sobre transports que no transcorren exclusivament dins el territori d’una comunitat autònoma. L’esmentat criteri està previst expressament a la CE en matèries com ara els ferrocarrils i transports terrestres (article 149.1.21 CE) o el transport fluvial (article 149.1.22 CE). El mateix criteri de supraterritorialitat estricta distribueix les competències entre l’Estat i les CA en matèria de transport marítim, si bé en aquest cas l’esmentat criteri no deriva directament del títol estatal de marina mercant previst a la CE (article 149.1.20 CE), sinó de la legislació ordinària que l’Estat ha aprovat tot invocant-lo. Els títols referits configuren, des del començament, una competència en matèria de transports notablement limitada per a la Generalitat, en la mesura que els transports de major rellevància econòmica i social tenen un abast superior al territori de Catalunya i, per tant, són de competència exclusiva de l’Estat, tot i que també discorrin per l’àmbit territorial català i afectin directament els interessos dels seus ciutadans i de les seves administracions.

D’altra banda, els transports intraterritorials –els quals es desenvolupen íntegrament dintre del territori de Catalunya– que teòricament són competència exclusiva de la Generalitat també són regulats, com a mínim parcialment, per l’Estat a partir de la utilització de diversos títols competencials de naturalesa sectorial com els relatius a trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE), bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE), seguretat pública (article 149.1.29 CE) i obres públiques d’interès general o que la realització de les quals afecti més d’una comunitat autònoma (article 149.1.24 CE). Aquesta penetració estatal137 en un àmbit de competència exclusiva autonòmica restringeix, encara més, les possibilitats que la Generalitat estableixi polítiques diferenciades en matèria de transports.

Un altre factor que contribueix a limitar el marge de què disposa la Generalitat per establir polítiques de transport és la nombrosa normativa europea aprovada en aquesta matèria. En tal sentit, cal fer notar que l’esmentada normativa presenta un notable grau de detall, de forma que les eventuals polítiques públiques de la Generalitat queden predeterminades per les polítiques públiques de la UE en aquesta matèria, en l’elaboració de les quals són els Estats els que tenen un paper principal. A més, si bé el criteri territorial de repartiment de competències en aquesta matèria entre l’Estat i les CA fa possible que aquestes transposin les normes europees, habitualment no ho fan –tampoc la Generalitat– perquè és l’Estat qui automàticament les incorpora al Dret intern –a vegades fonamentant-se en títols competencials que eliminen o dificulten la possibilitat de transposició autonòmica.

Així, com a primera conclusió, podem afirmar que la possibilitat que Catalunya pugui establir polítiques públiques, en matèria de transports, adaptades als seus propis interessos és força limitada. Però aquesta afirmació cal matisar-la en virtut d’alguns factors que, com veurem a continuació, són diversos en funció del tipus de transport:

a) Transport per carretera

En aquest apartat cal esmentar que la Generalitat ha trobat cert marge per implementar una política pròpia –no exclusivament d’aplicació al transport per carretera, sinó a tots els transports terrestres de la seva competència– mitjançant l’aprovació d’una llei amb una perspectiva innovadora com és la llei de mobilitat, que estableix:


• els objectius que han de satisfer les polítiques de mobilitat que s’apliquin a Catalunya;

• els instruments de planificació, de programació i d’avaluació i seguiment;

• els òrgans de gestió i de participació.



Pel que fa al transport de mercaderies per carretera, la política pública de la Generalitat s’ha limitat a regular i atorgar les autoritzacions de transport públic de mercaderies per carretera d’àmbit limitat a Catalunya. Tanmateix, quant a mercaderies específiques, com poden ser les peribles o les perilloses, la Generalitat no ha pogut implementar cap política pròpia, sinó que només ha dictat la Resolució PTO/641/2004, d’11 de març, sobre les proves per a l’obtenció i la renovació del certificat per a l’exercici de l’activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses per carretera o per ferrocarril i, en la seva virtut, duu a terme les proves que se celebren a Catalunya per exercir l’esmentada activitat de conseller de seguretat del transport de mercaderies perilloses.

En relació amb el transport de viatgers per carretera que transcorrin íntegrament dins del seu àmbit territorial, la política pública de la Generalitat es concreta en l’aprovació de diversa normativa que estableix:


• la regulació dels serveis de transport de viatgers (serveis regulars interurbans, serveis urbans, serveis discrecionals, transport privat, el règim econòmic dels serveis, els documents de control, les tarifes, la inspecció, les infraccions i les sancions);

• l’establiment del Pla de transports de viatgers de Catalunya;

• la fixació dels requisits per accedir a la condició de transportista;

• la creació i la gestió del Registre de transportistes;

• la regulació de les activitats relacionades amb el transport;

• la implementació de les mesures de coordinació entre diferents tipus de transport;

• la regulació del servei de taxi (llicències i autoritzacions, condicions de la prestació del servei, coordinació intermunicipal, drets i deures dels usuaris, tarifes i taxímetre, Consell Català del Taxi, inspecció i règim sancionador);

• la regulació del transport escolar i el desenvolupament de la normativa bàsica sobre transport sanitari.



D’altra banda, encara que no permetin implementar una política pròpia, sinó l’execució de la política pública de l’Estat, cal esmentar dues lleis orgàniques mitjançant les quals es van transferir funcions de naturalesa majoritàriament executiva a les CA i, més específicament, a la Generalitat de Catalunya. Es tracta de la Llei orgànica 5/1987, de 30 de juliol, de delegació de facultats de l’Estat a les comunitats autònomes en relació amb els transports per carretera i per cable, i de la Llei orgànica 6/1997, de 15 de desembre, de transferència de competències executives en matèria de trànsit i circulació de vehicles a motor a la comunitat autònoma de Catalunya.

Tanmateix, l’Estat ha dut a terme una política pública integral mitjançant la LOTT i nombrosa normativa tant de rang legal com infralegal, que no només resulta d’aplicació als transports de competència estatal, sinó que regula diversos aspectes de competència autonòmica, tot recorrent a diversos títols competencials sectorials, de caràcter exclusiu o bàsic, tal com hem pogut comprovar al llarg de l’estudi.

Entre els títols de caràcter exclusiu cal destacar el de trànsit i circulació de vehicles a motor (article 149.1.21 CE) i el de seguretat pública (article 149.1.29 CE).

Pel que fa a títols estatals de caràcter bàsic que permeten a l’Estat regular continguts materials sobre els quals la Generalitat té atribuïda la competència exclusiva en matèria de transports, cal tenir en compte el de bases i coordinació de la planificació general de l’activitat econòmica (article 149.1.13 CE) i el relatiu a les bases i coordinació general de la sanitat (article 149.1.16 CE) en el cas del transport sanitari.

b) Transport per cable

En canvi, pel que fa al transport per cable, el marge per implementar polítiques públiques per part de la Generalitat és una mica més ampli i ha permès que estableixi o dugui a terme:


• normes relatives a l’explotació de tots els tipus d’instal·lacions;

• procediment per a l’establiment de les instal·lacions de transport públic per cable considerades de servei públic;

• normes de contractació sobre la construcció i explotació de les esmentades instal·lacions de servei públic;

• normes de senyalització de les instal·lacions;

• la creació i regulació de la Comissió Consultiva del Transport per Cable;

• la creació i gestió del Registre de les instal·lacions de transport per cable;

• la inspecció, control i sanció en relació amb les instal·lacions i el transport.



Les normes europees i estatals sobre la matèria han establert una normativa de caràcter tècnic. L’Estat, segurament conscient que en aquest tipus de transport no té una competència clara –ja que aquests mitjans de transport no acostumen a tenir abast supracomunitari– ha invocat l’article 149.1.13 CE com a fonament del reial decret que el regula malgrat l’escassa rellevància econòmica i social d’aquest tipus de transport.

c) Transport per ferrocarril

En aquesta matèria la Generalitat ha pogut impulsar i regular una xarxa de ferrocarril pròpia mitjançant la Llei 4/2006, de 31 de març, ferroviària, que, entre altres aspectes, estableix:


• la regulació dels serveis de transport i les infraestructures ferroviàries en l’àmbit de la seva competència;

• l’atribució de la regulació i prestació del ferrocarril metropolità de Barcelona a l’Entitat Metropolitana del Transport;

• l’atribució al departament competent en matèria de transport de la regulació de les condicions i els requisits per a obtenir els títols i les habilitacions del personal ferroviari que els permetin prestar el servei.



Per la seva banda, l’Estat projecta la seva política en matèria ferroviària sobre els serveis i la Xarxa d’interès general, en virtut de la competència prevista a l’article 149.1.21 CE, però, a més, com hem tingut ocasió d’exposar, condiciona dràsticament la política pública sobre els serveis de transport de viatgers per ferrocarrils de rodalies i regionals que, segons el repartiment de competències entre l’Estat i les CA, corresponen a la Generalitat, ja que transcorren exclusivament dins del territori català.

També cal destacar que en aquest cas no hi ha cap llei orgànica que delegui o transfereixi facultats a les CA. Efectivament, ni la Llei orgànica 5/1987 ni la Llei orgànica 6/1997 inclouen en el seu àmbit d’aplicació els transports per ferrocarril. Per tant, en aquest cas no trobem cap instrument legal que eixampli les facultats de la Generalitat, que resten, en conseqüència, limitades pel criteri territorial que defineix el transport ferroviari de la seva competència. Tanmateix, com ja hem exposat, en els casos de delegació de les funcions executives, la política pública la duu a terme, pròpiament, l’administració delegant.

En conclusió, la Generalitat ha pogut fer una política pròpia en matèria de ferrocarril respecte dels transports ferroviaris que transcorren íntegrament dins de l’àmbit territorial de Catalunya a excepció dels serveis de rodalies i regionals, respecte dels quals l’Estat s’ha reservat mitjans vinculats a la prestació dels serveis ferroviaris d’una extraordinària rellevància (les estacions i les infraestructures –vies i catenàries–). A més, Renfe Operadora ha continuat prestant els serveis de transport ferroviari (sense que s’hagi signat el contracte programa previst entre la Generalitat i l’operadora). Tots aquests factors han provocat que la Generalitat no pugui fer una política pública diferenciada en aquests àmbits essencials per a la ciutadania, com són els serveis ferroviaris a les rodalies de Barcelona i els regionals que transcorren per tot Catalunya, serveis que es caracteritzen per connectar alguns dels nuclis de població més importants del territori català.

d) Transport marítim i fluvial

En aquesta submatèria la Generalitat ha disposat de marge per aprovar una llei sobre el transport de passatgers en aigües marítimes i continentals. En virtut d’aquesta llei, la política pública de la Generalitat es concreta en les activitats següents:


• regular i atorgar les autoritzacions de serveis de transport de passatgers en aigües continentals i marítimes;

• regular i rebre les comunicacions prèvies en el cas que no sigui necessària l’autorització anterior;

• gestionar el Registre d’Autoritzacions per a Serveis de Transport per Aigües Marítimes i Continentals;

• dur a terme les tasques d’inspecció i de sanció en relació amb la matèria.



Així mateix, cal fer notar, però, la limitada transcendència, des del punt de vista econòmic i social, dels esmentats transports circumscrits a l’àmbit territorial de Catalunya.

e) Transport aeri

En aquest tipus de transport, el marc constitucional i estatutari no atribueix competències a la Generalitat. No obstant això, des de les seves competències en matèria d’infraestructures del transport, del medi ambient i del turisme ha aconseguit incidir tangencialment en aquest tipus de transport.

Efectivament, la Generalitat de Catalunya ha pogut desenvolupar certes polítiques públiques sobre infraestructures aeroportuàries de la seva competència amb l’aprovació d’una llei que les regula. Així mateix, ha creat un impost mediambiental que grava fonamentalment els vols comercials de passatgers i mercaderies de l’aeroport de Barcelona i ha signat acords o contractes amb companyies aèries que han fet possible impulsar l’activitat d’aeroports catalans mitjançant la implantació de vols a càrrec de les esmentades companyies.

En canvi, a l’Estat li corresponen les competències exclusives en matèria de control de l’espai aeri, trànsit i transport aeri així com aeroports d’interès general (article 149.1.20 CE), en virtut de les quals desenvolupa la política pública d’abast estatal sobre aquest tipus de transport amb les petites excepcions (a les quals acabem de referir-nos) que la Generalitat ha anat configurant.

f) Foment

Les subvencions estatals al sector del transport no són gaire nombroses, però a les escasses línies de subvencions que hem analitzat s’anul·la qualsevol participació de les CA tant en el pla normatiu com en el de la gestió de les subvencions tot esgrimint la supraterritorialitat o l’exigència de la inscripció del beneficiari en un registre estatal o sense altre criteri que l’aprovació d’unes bases en les quals se centralitza la normació, la gestió i la concessió de les subvencions.



______________________

137. Prevista expressament a l’article 2 de la LOTT i al Reial decret 596/2002, de 28 de juny, pel qual es regulen els requisits que s’han de complir per a la projecció, construcció, posada en servei i explotació de les instal·lacions de transport de persones per cable, entre altres normes.
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