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1. ANTECEDENTES

La Dirección General de Transporte por Carretera y Ferrocarril del Ministerio de

Transportes y Movilidad Sostenible ha elaborado el Anteproyecto de prestación del

servicio público de transporte regular de viajeros de uso general por carretera entre

Madrid, Zaragoza y Cataluña, al amparo de lo establecido en el artículo 63 del

Reglamento de la Ley de Ordenación de los Transportes Terrestres, aprobado por Real

Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre [en adelante ROTT].

De acuerdo con el artículo 67 del ROTT, la Dirección General de Transporte por

Carretera y Ferrocarril ha anunciado en la web del Ministerio de Transportes y Movilidad

Sostenible la apertura de un período de información pública del Anteproyecto y

simultáneamente ha recabado el informe del Consejo Nacional de Transportes

Terrestres y de las Comunidades Autónomas afectadas por los tráficos del servicio,

Aragón, Castilla y León, Castilla-La Mancha, Cataluña y Comunidad de Madrid.

El trámite de información pública fue anunciado en el Boletín Oficial del Estado

número 283 de 25 de noviembre de 2025, finalizando el período para la presentación

de alegaciones el 13 de enero de 2026. Dentro del plazo otorgado para la información

pública se han recibido alegaciones de entidades de distinta naturaleza y los informes

del Consejo Nacional de Transportes Terrestres y de las Comunidades Autónomas de

Castilla y León y Cataluña.

2. OBJETO DEL INFORME

El objeto del presente informe es analizar los informes emitidos por el Consejo

Nacional de Transportes Terrestres y por las Comunidades Autónomas de Castilla y León

y Cataluña, así como las alegaciones formuladas por diferentes agentes en el período

de información pública.

En el marco del trámite previsto en el citado artículo 67 del ROTT, se solicitó en

fecha 28 de noviembre de 2025 informe a las otras Comunidades Autónomas afectadas,

Aragón, Castilla-La Mancha y Comunidad de Madrid. Transcurrido el plazo establecido,

no se han recibido estos informes, por lo que se entiende concluido el trámite sin

observaciones.

3. INFORME DEL CONSEJO NACIONAL DE TRANSPORTES

TERRESTRES

Con fecha 10 de febrero de 2016 el Consejo Nacional de Transportes Terrestres, por

unanimidad, acordó informar favorablemente el citado Anteproyecto, aunque incorpora

las siguientes observaciones:
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Alegación 1. El Anteproyecto presenta una rentabilidad ajustada, condicionada a

hipótesis mínimas y a un horizonte temporal prolongado, lo que podría dificultar la

viabilidad económica del servicio y la participación de operadores privados. Se considera

aconsejable elevar el razonable beneficio empresarial a fin de hacerlo más atractivo para

la iniciativa privada.

Respuesta Alegación 1 (Desestimada):

El horizonte temporal y la rentabilidad del proyecto se han determinado dando

cumplimiento a lo dispuesto en la Ley 9/2017 de Contratos del Sector Público [en

adelante LCSP], así como en la Ley 2/2015 de desindexación de la economía

española, y su desarrollo mediante el Real Decreto 55/2017. El modelo establece

un umbral de rentabilidad razonable referenciado al rendimiento de las Obligaciones

del Estado a diez años vigente en el momento de elaboración del Anteproyecto,

incrementado en 200 puntos básicos (5,25%). La TIR resultante del 5,89% al cierre

del año 9 responde a la necesidad técnica de computar ejercicios anuales completos,

garantizando en todo caso la recuperación de la inversión y la obtención de una

rentabilidad razonable conforme al marco normativo aplicable.

El “razonable beneficio empresarial” establecido se ajusta a los estándares

habituales de la contratación pública, tomando como referencia técnica el artículo

131 del Reglamento General de la Ley de Contratos de las Administraciones

Públicas, aprobado por Real Decreto 1098/2001. Si bien la LCSP no fija un

porcentaje, el 6% se considera un beneficio razonable que equilibra la atracción de

la iniciativa privada con la eficiencia en el uso de los fondos públicos, asegurando la

viabilidad del servicio durante todo el plazo concesional.

4. INFORME DE LA COMUNIDAD AUTÓNOMA DE CASTILLA Y LEÓN

Alegación 1. La Comunidad Autónoma solicita que no se reduzca el número de rutas

de la antigua VAC-099.

Respuesta Alegación 1 (Ya atendida en el Anteproyecto):

Las nuevas rutas del servicio objeto del Anteproyecto se han configurado de doble

sentido (ida y vuelta), lo que explica la variación en el número de rutas respecto

del servicio preexistente en el que muchas de las rutas eran de un solo sentido.

Alegación 2. La Comunidad Autónoma solicita que la parada en Medinaceli sea

permanente (no a demanda).

Respuesta Alegación 2 (Desestimada):

La población de Medinaceli registró 76 viajeros en estas rutas en el año 2024. Con

carácter general, para garantizar la eficiencia del servicio, se establecen como

paradas a demanda aquellas que registren una demanda inferior a un viajero diario
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por sentido. En consecuencia, se considera adecuado que Medinaceli se mantenga

como parada a demanda en este Corredor.

Alegación 3. La Comunidad Autónoma solicita que no se reduzcan las expediciones de

las antiguas rutas 10 y 19.

Respuesta Alegación 3 (Ya atendida en el Anteproyecto):

El nivel de servicio de la nueva ruta 5 se incrementa de 368 expediciones que se

prestaron en 2024 en las antiguas rutas 10 y 19 a 1.040 expediciones anuales.

Alegación 4. La Comunidad Autónoma solicita que se cumpla con lo establecido en la

Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible, según la cual el Gobierno

garantizará las paradas, horarios, frecuencias y rutas actuales.

Respuesta Alegación 4 (Ya atendida en el Anteproyecto):

El servicio objeto de este Anteproyecto cumple con lo establecido en la Ley 9/2025

de Movilidad Sostenible, garantizando los tráficos y rutas actuales, de manera que

ninguna población deja de ser atendida, las rutas y frecuencias se han optimizado

respetando en todo caso las que son prestadas actualmente y los horarios se

ajustarán a las demandas de los usuarios.

Alegación 5. La Comunidad Autónoma solicita que, previamente a la toma de

decisiones sobre aspectos puntuales de los servicios, se proceda a convocar la

Conferencia Nacional de Transportes para acordar de manera coordinada la elaboración

de los futuros Anteproyectos.

Respuesta Alegación 5 (Desestimada):

Este Anteproyecto se ha llevado a cabo de conformidad con los trámites previstos

en la Ley 16/1987 de Ordenación de los Transportes Terrestres [en adelante LOTT]

y su Reglamento de desarrollo.

5. INFORME DE LA COMUNIDAD AUTÓNOMA DE CATALUÑA

En su informe la Comunidad Autónoma de Cataluña no aprecia ningún

inconveniente para autorizar el Anteproyecto.
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6. INFORME DE LAS ALEGACIONES RECIBIDAS EN EL TRÁMITE DE

INFORMACIÓN PÚBLICA

6.1. Alegaciones recibidas

Además de los informes emitidos por el Consejo Nacional de Transportes

Terrestres y por las Comunidades Autónomas de Castilla y León y Cataluña, se han

recibido un total de 14 escritos de alegaciones de entidades de distinta naturaleza.

Remitente
N.º de escritos

de alegación

N.º de

alegaciones

CNTT/CCAA 3 6

Asociaciones 3 17

Ciudadanos 7 8

Entidades locales 1 1

Operadores 2 3

Otras entidades 1 15

TOTAL 17 50

Estas alegaciones han sido presentadas en tiempo y forma, procediéndose a su

análisis, que queda incorporado en el presente informe.

Por tipología los escritos de alegación recibidos hacen referencia a las siguientes

cuestiones:

Motivo de alegación
N.º de

alegaciones

Elevar el razonable beneficio empresarial 1

Mantener el número de rutas de la antigua VAC-099 1

Parada en Medinaceli permanente 1

No reducir el nivel de servicio de las antiguas rutas 10 y 19 de la VAC-099 1

Convocar a la CNTT para acordar conjuntamente la elaboración de los futuros
Anteproyectos

1

Establecimiento de nuevas paradas 8

Garantizar las paradas, horarios, frecuencias y rutas actuales 1

Necesidad de coordinación con otros modos de transporte 1

Incluir paradas existentes en más rutas 2

Horarios de los servicios 1

Esclarecer el mecanismo previsto para las paradas a demanda 1

Mejorar el equipamiento de los autobuses 1

Integración de los servicios en plataformas digitales 1

Distribución de billetes abierta y no discriminatoria 2

Permitir tráficos intraautonómicos nuevos 1
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Motivo de alegación
N.º de

alegaciones

Revisión de la estimación de la demanda 3

Longitud de las rutas 1

Dimensionamiento del personal de conducción 1

Partidas de gasto no consideradas o infravaloradas 5

Revisión del modelo económico 6

Tarifa de equilibrio incorrecta 2

Calificación del corredor como OSP 2

Sobrecompensación ilegal 2

Cabotaje como herramienta de prestación del servicio 1

Concentración del mercado 1

Ausencia de análisis de alternativas menos restrictivas 1

Se mantienen los defectos del mapa actual 1

TOTAL 50

6.2. Resumen de alegaciones y respuesta a los contenidos

A continuación, se recogen las alegaciones recibidas, agrupadas por tipo,

indicando un resumen del contenido de la propia alegación y los motivos de estimación

o desestimación.

En los casos en los que se hayan recibido varios escritos con el mismo contenido,

se agrupan en una sola alegación.

Alegación 1. Solicitud de nuevas paradas.

Solicitud de nueva parada en: Respuesta Alegación 1:

Calaf (Barcelona) en ruta 10. Desestimada, al no estar justificado por el volumen

potencial de demanda y suponer un desvío en el

itinerario, con la consiguiente penalización en los

tiempos de viaje.

Mollerussa (Lleida) en ruta 10. Desestimada, al no estar justificado por el volumen

potencial de demanda y suponer un desvío en el

itinerario, con la consiguiente penalización en los

tiempos de viaje.

Tàrrega (Lleida), en ruta 10. Desestimada, al no estar justificado por el volumen

potencial de demanda y suponer un desvío en el

itinerario, con la consiguiente penalización en los

tiempos de viaje.

Cervera (Lleida) en ruta 10. Desestimada, al no estar justificado por el volumen

potencial de demanda y suponer un desvío en el
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Solicitud de nueva parada en: Respuesta Alegación 1:

itinerario, con la consiguiente penalización en los

tiempos de viaje.

Terrassa (Barcelona) en ruta 10. Estimada. Se incluye en la ruta 10 una parada a

demanda en Terrassa, justificado por el volumen

potencial de demanda y la consideración del

municipio como nudo intermodal.

Fraga (Huesca) en ruta 12. Desestimada, ya que se prevé que el tráfico Fraga-

Lleida se atienda en el Corredor Barcelona-Lleida-

Huesca.

Val de San Martín (Zaragoza). Estimada. Se incluye en la ruta 13 una parada en

Val de San Martín, por ser una parada en el

itinerario, sin penalización de los tiempos de viaje

y por motivos de cohesión social y territorial.

Huesca (para conexión directa con

Madrid).

Desestimada, porque la relación Madrid-Zaragoza

tiene suficiente frecuencia en autobús y cuenta con

alternativa en servicios ferroviarios, tanto de

media distancia como de alta velocidad. El servicio

de autobús autonómico entre Huesca y Zaragoza

tiene un nivel de servicio que permite conexiones

cada 30 minutos, con un tiempo de viaje próximo

a 65 minutos.

Alegación 2. Coordinación con el transporte ferroviario y otros servicios interurbanos.

Se propone priorizar la coordinación horaria de las siguientes conexiones:

• En Lleida, conexión con FGC línea Lleida – La Pobla de Segur.

• En Lleida, conexión con Andbus, permitiendo aportación de viajeros desde

Andorra.

• En Manresa y/o Lleida, conexión con los servicios de Eixbus, facilitando conexión

desde Vic, Aeropuerto de Girona–Costa Brava y Girona.

Respuesta Alegación 2 (No procede):

Al objeto de facilitar la intermodalidad y la conectividad con otros modos de

transporte público, el adjudicatario, a quien corresponde fijar la ubicación exacta de

las paradas en la fase de implantación (con el informe favorable del órgano o entidad

competente sobre la infraestructura), podrá potenciar la coordinación física con los

servicios de autobús y otros modos de transporte en municipios con paradas

coincidentes. Igualmente, podrá fomentar la coordinación tarifaria mediante la

existencia de billetes combinados para viajes multietapa y multioperador. Para ello,

el licitador podrá presentar en su oferta una propuesta de billetes combinados con

otros servicios y modos de transporte, promoviendo los acuerdos necesarios con

operadores y autoridades competentes, así como con modos complementarios, a fin

de favorecer la intermodalidad. Estas medidas de coordinación física con los
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servicios de autobús y otros modos serán valoradas para la selección de la mejor

oferta.

Alegación 3. Aumentar las rutas con parada en Lleida y Vilafranca del Penedès.

Se propone:

• Incluir en la ruta 4 parada en ambos municipios (Madrid–Barcelona por

Calatayud) —1 expedición por sentido—.

• Incluir en la ruta 11 parada en ambos municipios (Zaragoza–Barcelona) —2

expediciones por sentido—.

• Incluir en la ruta 10 parada en Lleida (Madrid–Barcelona por Manresa y Sabadell)

—2 expediciones por sentido—, y analizar su inclusión en las rutas 5, 7 y 8.

Respuesta Alegación 3 (Estimada parcialmente):

Se estima incluir en la ruta 4 parada en Lleida, en base a la demanda de este

municipio con los municipios de Madrid y Zaragoza, que, según los datos de

movilidad globales de 2024, se eleva a 550.090 viajeros anuales. La nueva parada

se encuentra en el itinerario y su inclusión no penaliza los tiempos de viaje.

Se desestima incluir en la ruta 11 parada en Lleida porque el tráfico con Barcelona

estaría prohibido y existe la ruta 12 directa Zaragoza-Lleida.

Se desestima incorporar Lleida a la ruta 10 pues solo tendría tráficos permitidos con

Madrid y Zaragoza, que ya los tendría satisfechos en las rutas 4, 9 y 12.

Se desestima la incorporación de Lleida a las rutas 5, 7 y 8, por considerar que la

oferta de las rutas con parada en este municipio es suficiente para satisfacer la

movilidad de sus habitantes.

Se desestima incluir en las rutas 4 y 11 nueva parada en Vilafranca del Penedès,

porque la demanda global no lo justifica, con 28.569 viajeros anuales con Madrid y

Zaragoza, según los datos de BigData en 2024.

Alegación 4. Horarios de los servicios. Varias alegaciones solicitan:

• Incluir la franja horaria aproximada de todas las expediciones en el Anexo IV del

Anteproyecto.

• Retrasar el horario de salida de las rutas 1, 4 y 5 los viernes por la tarde (o

aumentar el nivel de servicio incluyendo una expedición los viernes por la tarde).

Respuesta Alegación 4 (No procede):

No forma parte del objeto del Anteproyecto la determinación de los horarios

concretos, que serán definidos por el operador adjudicatario del contrato en la fase

de licitación. No obstante, esta alegación podrá ser considerada, en su caso, en la

fase previa a la formalización del contrato.
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Alegación 5. Paradas a demanda. Se solicita aportar más información sobre el

mecanismo previsto para las paradas a demanda.

Respuesta Alegación 5 (No procede):

La definición de los mecanismos para la gestión de los servicios a demanda no forma

parte del objeto del Anteproyecto, debiendo concretarse en el pliego que rija la

licitación del servicio.

Alegación 6. Mejorar el equipamiento de los autobuses.

• Exigir a la futura empresa concesionaria vehículos con cargadores USB o

enchufes eléctricos y espacios preparados para bicicletas en la bodega.

• Requerir que los vehículos adscritos a la concesión tengan una imagen

corporativa del servicio público.

Respuesta Alegación 6 (No procede):

La determinación de las características obligatorias que deberán cumplir los

vehículos a adscribir al servicio no forma parte del objeto del Anteproyecto,

debiendo concretarse en el pliego que rija la licitación del servicio, así como en las

resoluciones que la Dirección General de Transporte por Carretera y Ferrocarril

publique a estos efectos.

Alegación 7. Potenciar la multimodalidad e intermodalidad mediante la integración

efectiva con plataformas digitales. Se solicita incluir en el apartado 4.8.2. del

Anteproyecto que la oferta de los servicios podrá integrarse en plataformas digitales

multimodales que permitan consultar, comparar, planificar y comprar desplazamientos

combinando distintos modos de transporte, siempre que dichas plataformas cumplan

los requisitos técnicos, legales y de seguridad.

Respuesta Alegación 7 (No procede):

La definición de los mecanismos para facilitar la intermodalidad y la conectividad

con otros modos de transporte público no forma parte del objeto del Anteproyecto,

debiendo concretarse en el pliego que rija la licitación del servicio.

Alegación 8. Fomentar el acceso efectivo a la información y a los canales de venta

como parte integrante del carácter de servicio público. Se promoverá que la información

y disponibilidad del servicio pueda llegar a un público amplio y diverso —incluidos

viajeros internacionales, turistas y usuarios habituados a entornos digitales— mediante

soluciones que amplíen su alcance y faciliten el acceso al transporte público,

contribuyendo a una mejor utilización de los servicios concesionados.

Respuesta Alegación 8 (No procede):

La fijación de los requisitos de los sistemas, tanto de información y atención al

usuario, como de comercialización del servicio, no forma parte del objeto del

Anteproyecto, debiendo concretarse en el pliego que rija la licitación del servicio.
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Alegación 9. Distribución de billetes abierta y no discriminatoria. La comercialización

de los billetes no quedará limitada a canales exclusivos, pudiendo realizarse también a

través de plataformas digitales de terceros que cumplan los requisitos técnicos, legales

y de seguridad exigidos, en condiciones objetivas y no discriminatorias. Esta distribución

multicanal se realizará sin perjuicio de la titularidad pública del servicio y de la capacidad

del operador concesional para fijar tarifas y condiciones conforme al marco concesional

vigente.

Respuesta Alegación 9 (No procede):

La determinación de los requisitos de los sistemas de comercialización del servicio

no forma parte del objeto del Anteproyecto, debiendo concretarse en el pliego que

rija la licitación del servicio.

Alegación 10. Permitir tráficos intraautonómicos nuevos. En particular, se solicita

permitir el tráfico Calaf-Sabadell.

Respuesta Alegación 10 (Desestimada):

De acuerdo con el artículo 149.1.21.ª de la Constitución, el Estado tiene

competencia exclusiva en materia de transportes terrestres que transcurran por el

territorio de más de una Comunidad Autónoma. Únicamente se mantienen en este

Corredor aquellos tráficos íntegramente comprendidos en el territorio de una

Comunidad Autónoma afectada, cuando la misma no haya solicitado la segregación

de los tráficos de su competencia, tras el trámite previsto en el artículo 72.3 de la

LOTT.

Alegación 11. Previsión de demanda. Hay varias solicitudes que mencionan este

asunto, pero de manera contraria:

• Alegaciones que establecen que hay una sobrestimación de demanda en un

escenario sin incentivos a la movilidad.

• Alegaciones que establecen que la demanda se ha infraestimado.

Respuesta Alegación 11 (Desestimada):

El modelo de demanda se basa en el Estudio de Movilidad del Ministerio de

Transportes y Movilidad Sostenible, a partir de datos de telefonía móvil de 2023,

que se calibra con datos reales (observados) de viajes en autobús en las concesiones

VAC y datos reales de viajes en tren, ambos de 2023. Además, se realiza una

caracterización de los pares OD de la movilidad (autobús y tren).

Con estos datos de partida iniciales, y mediante un modelo de regresión, se obtiene

una demanda del nuevo Corredor Madrid-Zaragoza-Cataluña para el año 2023; de

ella, se descuenta la demanda inducida por los descuentos en los servicios VAC queFI
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tuvieron lugar en 2023, aplicando elasticidades de la demanda a la tarifa en base a

diferentes fuentes de información1.

Una vez descontado el efecto de las bonificaciones a la tarifa, siendo que en este

Corredor hay relaciones que tienen competencia con el ferrocarril de media

distancia, se ha realizado una corrección adicional asumiendo que una vez

suprimidas las bonificaciones se restablecerá el reparto autobús-ferrocarril previo a

la pandemia. Este ajuste está basado en los tráficos registrados en ambos modos

en los años 2019 y 2023. Esta demanda “corregida” es la que finalmente se toma

como referencia del año 2023 para hacer la prognosis a futuro.

La proyección de la demanda a futuro se realiza en base a los datos de crecimiento

del PIB, y se adopta un escenario conservador, entre el optimista y el pesimista,

como se describe en el Anteproyecto.

Por tanto, se considera que el modelo aplicado responde adecuadamente a la

realidad del corredor, tanto en términos de situación actual como de

comportamiento previsible a medio y largo plazo.

Alegación 12. Mediciones de kilómetros erróneas en los itinerarios de las rutas.

Habiendo encontrado discrepancias entre las distancias de las rutas del Anteproyecto y

las distancias en Google Maps, se solicita recalcular los kilómetros producidos y las horas

rodadas en el Anteproyecto.

Respuesta Alegación 12 (Estimada parcialmente):

Se estima parcialmente la alegación, en tanto que han sido revisadas las mediciones

de las distancias kilométricas de las diferentes rutas del servicio objeto de este

Anteproyecto. Como resultado de dicha revisión, se han corregido aquellas

mediciones en las que se han detectado discrepancias.

En consecuencia, se incorporan al Anteproyecto las correcciones que resulten

procedentes de la revisión efectuada, así como en su caso, el ajuste de horas de

servicio derivadas de aquellas.

Alegación 13. Revisión de costes y modelo económico-financiero.

Alegación 13.1. Dimensionamiento erróneo del personal necesario para la conducción.

Se identifican los siguientes errores en las premisas de la viabilidad económico-

financiera del Anteproyecto, y se solicita recalcular al alza el número de conductores:

1

Título de la fuente Entidad
Año última

actualización
Ámbito

geográfico

The impact of fare reductions on public transportation use UAB 2025 Barcelona

Transport Elasticities: Impacts on Travel Behaviour GIZ 2024 Europa

Transit Price Elasticities and Cross-Elasticities VTPI 2025 Global
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• El tiempo de toma y deje en la explotación real es sensiblemente superior al

utilizado: 1,37 horas de media frente a 0,67 horas utilizado en el Anteproyecto.

• El absentismo real es muy superior al considerado en el Anteproyecto: 10%

frente a 7%.

• En el cálculo no se han considerado los permisos sindicales a los que tienen

derecho los representantes de los trabajadores y que ascienden a 1.200 horas al

año.

• Mejoras socio-laborales de ámbito superior al convenio colectivo como medidas

de conciliación personal y laboral, permisos por baja de maternidad y paternidad,

lactancia, cuidado de familiares, etc. Suponen un coste no reconocido en el actual

redactado del convenio ya que han sido de reciente incorporación a nuestra

legislación, implicando numerosas jornadas improductivas que no se tienen en

cuenta en el cálculo total de horas.

• Las horas anuales de servicio deben incrementarse en, al menos, un 25% para

convertirlas en horas efectivas: 15% por toma y deje y 10% en el resto de horas.

La dotación mínima debe ser revisada al alza en base a lo expuesto, y por

consiguiente revisar al alza el coste total.

• La cifra de “conductor – año” de 1.800 horas debe minorarse atendiendo a la

realidad de los convenios que aplicarán (la media ponderada de los convenios

suma 1.779 horas). Además, las horas de trabajo efectivas por conductor deben

minorarse en, al menos, un 13% (repartido en un 10% de absentismo y un 3%

de incapacidad).

• No se están teniendo en cuenta las condiciones laborales del personal actual que

tendrá derecho de subrogación, al no incluir en el cálculo de horas los acuerdos

y derechos adquiridos de los trabajadores a subrogar.

Respuesta Alegación 13.1 (Desestimada):

El método utilizado para determinar la dotación de personal se ha diseñado para

garantizar la cobertura operativa del servicio, considerando tanto los tiempos

indirectos asociados a la prestación como los factores correctores derivados de la

realidad laboral. Asimismo, se han introducido cambios respecto a metodologías

utilizadas en esta Dirección General, incrementando de forma significativa los

márgenes aplicados tanto en tiempos no productivos como en factores de corrección

asociados al absentismo.

El procedimiento utilizado para la obtención del personal es:

 El número de horas anuales del servicio para el conjunto de las rutas se

incrementa en un 18%, según el siguiente desglose: un 8% en concepto de

toma y deje y un 10% en otros conceptos (posicionamiento, regulación,

limpieza de los vehículos, revisiones, formación, etc.); obteniéndose así el

número de horas anuales efectivas.

 Las horas de trabajo anuales efectivas por conductor se obtienen reduciendo

las horas anuales de trabajo señaladas en el Observatorio de Costes del
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Transporte Discrecional de Viajeros en Autocar (1.800 horas) un 10%, según

el siguiente desglose: un 7% en concepto de absentismo y un 3% en

concepto de incapacidad temporal, resultando 1.620 horas de trabajo

anuales efectivas por conductor.

 El número de conductores se obtiene como el cociente entre el número de

horas anuales efectivas del servicio y el número de horas de trabajo anuales

efectivas por conductor. La cifra anterior se redondeará al siguiente número

entero.

En relación con el absentismo, si bien existen pronunciamientos como el Informe

35/19 de la Junta Consultiva de Contratación Pública del Estado o la Resolución del

TACRC 119/2024, de 1 de febrero, que señalan que el absentismo laboral no es un

dato legalmente exigible para la determinación de los costes laborales, la Oficina

Nacional de Evaluación, órgano competente para analizar la corrección de los

modelos de viabilidad económica en contratos de concesión, ha considerado un 7%

en concepto de absentismo laboral en sus informes recientes.

De acuerdo con el artículo 64 del ROTT, el estudio económico únicamente tiene en

cuenta el número de conductores imprescindible para atender las expediciones

previstas. Asimismo, de conformidad con los artículos 73.h) y 75.4 de la LOTT, en

los contratos para la gestión de servicios públicos de transporte regular de uso

general, el nuevo adjudicatario está obligado a subrogarse en la relación laboral del

personal de conducción necesario para cubrir la dotación mínima, cuando el servicio

ya venía siendo prestado.

Los costes de personal incluidos en el análisis de la viabilidad económico-financiera

se han obtenido a partir de los datos reales proporcionados por los actuales

concesionarios. En todo caso, dichos costes han sido validados individualmente, y

anualizados en caso de ser necesario, corrigiendo situaciones como períodos

incompletos de contratación o situaciones de incapacidad temporal.

Como medida adicional, cuando el coste anual medio declarado por los operadores

actuales ha resultado ser inferior al establecido en el último Observatorio de Costes

del Transporte de Viajeros en Autocar disponible, se ha optado por utilizar este

último como referencia.

En consecuencia, se considera que el modelo económico utilizado en el Anteproyecto

contempla una estimación realista y ajustada a los criterios técnicos y

administrativos vigentes en el cálculo de la dotación de personal y sus costes

asociados, sin perjuicio de la información adicional que será puesta a disposición de

los licitadores en la fase de licitación para dar cumplimiento a lo dispuesto en el

artículo 130 de la LCSP.

Alegación 13.2. El Anteproyecto no considera o valora insuficientemente algunos

costes:

• Los costes derivados de la aplicación de la Ley 10/2025, de 26 de diciembre, por

la que se regulan los servicios de atención a la clientela.
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• El coste de personal imprescindible para otras funciones críticas del servicio:

operaciones, mantenimiento, limpieza, atención al público, administración,

calidad, gerencia, etc.

• El coste derivado de la atención a personas con discapacidad en las principales

estaciones del contrato.

Respuesta Alegación 13.2 (Estimada):

Al objeto de tener en cuenta estos costes se revisa el porcentaje de costes

indirectos, que se fija en un 18% del total de costes directos, garantizando así que

el Anteproyecto cuente con una cobertura financiera sólida frente a las

incertidumbres propias de la operativa. Para su determinación se ha optado por

realizar un análisis de representatividad técnica en lugar de aplicar de forma

automática los valores genéricos sectoriales (como el 12,5% sugerido

habitualmente por el Observatorio de costes del transporte de viajeros). El objetivo

es adecuar la estructura de costes a la realidad operativa y técnica de los contratos

actuales.

Alegación 13.3. Otras partidas de gasto no consideradas o insuficientemente valoradas

en el Anteproyecto:

• El coste de peajes, atendiendo a las tarifas vigentes y a las condiciones de

circulación real.

• El coste de los cánones por uso de estaciones, atendiendo a las tarifas vigentes

de las estaciones actuales y su posible aplicación en las nuevas localidades que

se incorporarán al contrato.

Respuesta Alegación 13.3 (Desestimada):

La vía afectada por el pago del peaje es la autopista C-16 Autopista San Cugat-

Terrassa-Manresa, que afecta en concreto a la ruta C17-10. El coste para el año

2025 es de 16,59 €/expedición que ha sido actualizado al año 1 y sucesivos, según

las previsiones de crecimiento de IPC del 2%.

El cálculo de los costes del canon de uso de estación se ha estimado en un 0,30%

de los viajeros-km, conforme a criterios sectoriales habituales y se entiende

suficiente para cubrir los cánones de las estaciones en el ámbito de este Corredor.

Alegación 13.4. Revisar el modelo económico. Se detectan los siguientes errores

estructurales:

• Incumplimiento del principio de recuperación de inversiones: Según el

Anteproyecto el flujo de caja proyectado no permite amortizar la inversión inicial

de 16.665.329 € en el plazo previsto de 9 años de forma realista.

• Omisión del resultado por venta de flota (desinversión): El modelo del

Anteproyecto no contempla el impacto contable y fiscal de la desinversión de los

elementos de transporte.
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• Vulneración del principio de viabilidad económica.

• Inadecuación del estudio económico: un contrato público no puede basar su

viabilidad en la descapitalización forzosa del contratista al término de la

concesión.

Respuesta Alegación 13.4 (Estimada parcialmente):

El modelo garantiza la recuperación de la inversión inicial a través de los flujos de

caja generados durante el período concesional, alcanzando la rentabilidad razonable

prevista conforme al marco normativo aplicable. Desde el punto de vista financiero,

la inversión queda adecuadamente recuperada dentro del plazo establecido. No

obstante, se ha detectado que el valor residual de los activos al término del contrato

fue estimado conforme a criterios de valor de mercado, y no estrictamente conforme

al valor neto contable pendiente en dicha fecha. Esta circunstancia puede generar

una divergencia entre la amortización acumulada y el valor residual considerado.

A fin de reforzar la coherencia contable del modelo y evitar cualquier interpretación

relativa a una eventual descapitalización del operador, el valor residual será

recalculado tomando como referencia el valor neto contable de los activos al final

del período concesional, conforme a criterios contables generalmente aceptados y a

la práctica habitual en la estructuración de concesiones de servicios.

Este ajuste metodológico no altera la viabilidad económica del contrato ni la

rentabilidad razonable del proyecto, sino que mejora la consistencia técnica del

modelo.

Alegación 13.5. Aplicación incorrecta de la fórmula de revisión de precios. Se detecta

un error en el momento temporal de aplicación de la revisión tarifaria, haciéndose en el

año 2 en vez de a partir del segundo año, es decir, en el año 3 y siguientes.

Respuesta Alegación 13.4 (Desestimada):

De acuerdo con el número 5 del artículo 103 de la LCSP, redactado por el número 3

de la disposición final séptima de la Ley 11/2023, cuando proceda la revisión

periódica y predeterminada de precios en los contratos del sector público tendrá

lugar cuando el contrato se hubiese ejecutado, al menos, en el 20% de su importe

y hubiese transcurrido un año desde su formalización. Sin embargo, la condición

relativa al porcentaje de ejecución del contrato no será exigible a efectos de

proceder a la revisión periódica y predeterminada en los contratos de concesión de

servicios.

Alegación 13.6. Tarifa de equilibrio insuficiente. Por todas las alegaciones anteriores,

se detecta una tarifa de equilibrio insuficiente para cubrir los costes reales de

explotación, en un contexto de costes energéticos y laborales al alza.
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Respuesta Alegación 13.5 (Desestimada):

La tarifa de equilibrio es aquella que permite que los ingresos por recaudación

cubran la totalidad de los costes de explotación. En adición a lo que se expone en

este informe referente al cálculo de la demanda y los costes de explotación, se han

calculado los flujos de caja operativos como diferencia entre ingresos y costes

operativos (incluyendo un beneficio industrial del 6%). Se ha realizado la hipótesis

de que la inversión inicial se recupera a los 9 años, teniendo en cuenta los flujos de

caja operativos descontados a una tasa de descuento del 5,25%. Este valor se

obtiene a partir del promedio del Bono del Estado a 10 años, incrementado en 200

puntos básicos. De este modo, el proyecto es viable con la tarifa obtenida, ya que

los flujos de caja operativos descontados, y que además incluyen un beneficio

industrial del 6%, son suficientes para recuperar la inversión inicial en 9 años.

No obstante lo anterior, la viabilidad económico-financiera del contrato será

revisada de forma integral, incorporando los ajustes derivados de las alegaciones

estimadas en el presente documento, con el objetivo de reflejar con mayor precisión

las condiciones reales del servicio proyectado. Además, se tendrán en cuenta los

costes recogidos en el Observatorio de Costes del Transporte de Viajeros en Autocar

que esté en vigor en el momento de redacción del Proyecto. Todo ello con el objetivo

de reflejar con mayor precisión las condiciones reales del servicio proyectado.

Alegación 14. Alegaciones de carácter económico-jurídico.

Alegación 14.1. Calificación indebida del corredor como Obligación de Servicio Público.

Se solicita:

• Justificar adecuadamente la calificación como OSP del futuro contrato de

concesión para el Corredor Madrid-Zaragoza-Cataluña, y realizar un análisis

socioeconómico riguroso que demuestre una auténtica deficiencia del mercado y

la necesidad de una intervención pública.

• Demostrar que ningún operador que actúe en condiciones normales de mercado

prestaría el servicio sin compensación.

Respuesta Alegación 14.1 (Desestimada):

De acuerdo con el artículo 71 de la LOTT, los transportes públicos regulares de

viajeros de uso general tienen carácter de servicios públicos de titularidad de la

Administración, por lo que su prestación es objeto de declaración como obligación

de servicio público.

Alegación 14.2. Sobreestimación de los costes y sobrecompensación ilegal. Se detecta

que los costes incluidos en el Anteproyecto no están debidamente justificados y son

superiores a los que efectivamente soportaría el concesionario. Esto unido a la

infraestimación de la demanda da lugar a un nivel desproporcionado de compensación

a favor del adjudicatario, lo que infringe el tercer criterio Altmark (que exige que la

compensación no supere lo necesario para cubrir los costes incurridos en el

cumplimiento de las obligaciones de servicio público, teniendo en cuenta los ingresos

pertinentes y un beneficio razonable).
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Respuesta Alegación 14.2 (Desestimada):

La metodología empleada para la estimación de los costes de explotación se

encuentra detallada en el Anteproyecto, y se basa en los valores recogidos en el

Observatorio de Costes del Transporte Discrecional de Viajeros en Autocar. Dicho

enfoque garantiza una referencia técnica homogénea, transparente y alineada con

los criterios del sector.

La metodología empleada para la estimación de la demanda, como se recoge en el

Anteproyecto, se ha realizado mediante un modelo de regresión específico,

desarrollado a partir del Estudio de Movilidad con Big Data del Ministerio de

Transportes y Movilidad Sostenible, que emplea datos de telefonía móvil y se calibra

con información real observada. El modelo tiene en cuenta variables como

población, tiempo de viaje, número de expediciones y competencia modal, y ha sido

validado con datos reales del sistema concesional vigente. La prognosis de demanda

futura se ha construido sobre una base ajustada al escenario sin bonificaciones y

mediante la aplicación de elasticidades tarifarias. Para el crecimiento proyectado, se

ha empleado un enfoque prudente que combina un escenario optimista y otro

pesimista, calculando un promedio tendencial entre ambos, vinculado a la evolución

del PIB e incorporando los efectos derivados de la liberalización ferroviaria cuando

resultan de aplicación al corredor analizado. Por tanto, se considera que el modelo

aplicado responde adecuadamente a la realidad del corredor, tanto en términos de

situación actual como de comportamiento previsible a medio y largo plazo.

En el Anteproyecto los ingresos previstos por la prestación del servicio están

formados exclusivamente por ingresos tarifarios, sin que se prevea compensación

económica por la realización de las obligaciones de servicio público impuestas,

siendo el contrato económicamente viable en el plazo de concesión propuesto.

Alegación 14.3. Cabotaje como herramienta de prestación del servicio. El

Anteproyecto omite el cabotaje como herramienta de prestación del servicio. El cabotaje

mejora la ocupación, reduce costes, aumenta la viabilidad y refuerza la conectividad sin

necesidad de compensación pública. Excluirlo del análisis del Corredor Madrid–

Zaragoza–Cataluña ignora una alternativa legítima y menos restrictiva, vulnerando el

principio de proporcionalidad y reflejando una planificación cerrada e incompatible con

el marco jurídico europeo.

Respuesta Alegación 14.3 (Desestimada):

El Reglamento (CE) nº 1073/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de

octubre de 2009, por el que se establecen normas comunes de acceso al mercado

internacional de los servicios de autocares y autobuses, permite el acceso de los

transportistas no residentes a modalidades de los servicios de transporte nacional

de viajeros por carretera, teniendo en cuenta las características específicas de cada

modalidad de servicio y supeditado al Derecho nacional vigente en el Estado

miembro de acogida.

En España la LOTT consagra que todos los servicios interiores de transporte regular

de viajeros de uso general por carretera son considerados como servicio público y,
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por ende, sometidos a obligaciones de servicio público. La mencionada LOTT señala

que la prestación de los servicios regulares de transporte de viajeros de uso general

deberá ser precedida de la correspondiente y fundada resolución administrativa

sobre el establecimiento o creación de dichos servicios, la cual deber ser

acompañada de la aprobación del correspondiente proyecto de prestación de los

mismos. Además, añade, con objeto de garantizar la cohesión territorial, que los

contratos de gestión de los servicios públicos de transporte regular de viajeros de

uso general se adjudicarán por la Administración con carácter exclusivo. Así, los

contratos de gestión que regulan este tipo de servicios se adjudican mediante

licitaciones transparentes y competitivas. Esta fórmula de adjudicar los contratos

sometidos a obligaciones de servicio público a empresas privadas previa licitación,

vigente en nuestro país, es acorde al Reglamento (CE) nº 1370/2007 del Parlamento

Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios públicos de

transporte de viajeros por ferrocarril y carretera.

De acuerdo con lo anterior, la realización de actividades de cabotaje en el marco de

un servicio regular internacional en nuestro país está supeditada a que el

transportista se someta a los correspondientes procedimientos de licitación para la

adjudicación de los servicios de transporte regular.

Alegación 14.4. Concentración del mercado. El Anteproyecto perjudica

estructuralmente a las pequeñas y medianas empresas del sector: la macroconcesión,

la exclusividad total y las elevadas exigencias de capacidad favorecen a unos pocos

grandes grupos, acelerando una concentración ya preocupante y cercana a un

monopolio de facto por parte de un operador privado.

Respuesta Alegación 14.4 (No procede):

La determinación de los requerimientos de solvencia no forma parte del objeto del

Anteproyecto, debiendo concretarse en el pliego que rija la licitación del servicio, en

el que se dará cumplimiento a lo establecido al respecto en la legislación general

sobre contratación del sector público. En todo caso, la normativa aplicable prevé

mecanismos que pueden favorecer la concurrencia, al contemplar la acumulación

de solvencia en proposiciones conjuntas.

Alegación 14.5. Ausencia de análisis de alternativas menos restrictivas. El

Anteproyecto no analiza alternativas regulatorias menos restrictivas que podrían cumplir

los objetivos de cohesión y eficiencia. No se valoran modelos de libre acceso regulado,

esquemas híbridos entre servicios comerciales y OSP ni normas generales aplicables a

todos los operadores. Esta falta de análisis vulnera el principio de proporcionalidad, que

exige justificar que no existe una opción menos restrictiva antes de imponer una

concesión exclusiva de gran tamaño.

Respuesta Alegación 14.5 (Desestimada).

De acuerdo con el artículo 71 de la LOTT los transportes públicos regulares de

viajeros de uso general tienen el carácter de servicios públicos de titularidad de la

Administración y, como regla general, su prestación se llevará a cabo por la
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empresa a la que la Administración adjudique el correspondiente contrato de

concesión de servicios.

Alegación 14.6. Se mantienen los defectos del mapa concesional histórico. El

Anteproyecto no altera demasiado el diseño actual del mapa concesional, manteniendo

relaciones sin viajeros, y sin justificación de este mantenimiento, pudiendo crear OSP

artificiales que solo sirven para justificar la exclusividad concesional. Además, de

generar emisiones de CO2 al mover autobuses vacíos sin considerar alternativas más

eficientes.

Respuesta Alegación 14.6 (Desestimada):

El Anteproyecto propuesto es el resultado de una revisión de los servicios, donde se

han optimizado frecuencias, sin dejar de atender tráficos que se prestan en la

actualidad, y potenciando rutas directas allí donde la demanda lo requiere. Se

incorporan nuevos tráficos atendiendo a nuevas demandas de movilidad. Además,

se ofertan tarifas inferiores a las de los servicios actuales y se incorporan vehículos

con mayor eficiencia energética, contribuyendo a la reducción de emisiones y a una

mejora de la calidad del aire.
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7. CONCLUSIONES

A la vista de todo lo expuesto anteriormente, la Dirección General de Transporte

por Carretera y Ferrocarril

PROPONE:

1º Estimar las siguientes alegaciones:

- Alegación sobre la solicitud de aumentar las rutas con parada en Lleida y

Vilafranca del Penedès. Se estima parcialmente incorporando la parada de Lleida

en la ruta 4 Madrid-Barcelona (por Calatayud).

- Alegación sobre la solicitud de incorporar una nueva parada en Terrassa en la

ruta 10 Madrid-Barcelona (por Manresa y Sabadell).

- Alegación sobre la solicitud de incorporar una nueva parada en Val de San Martín.

- Alegación sobre la revisión de las mediciones de kilómetros en los itinerarios de

las rutas.

- Alegación sobre la no consideración o infravaloración de algunos costes. Se

estima revisando al alza el porcentaje de los costes indirectos sobre los directos.

- Alegación sobre la revisión del modelo económico. Se estima parcialmente.

2º Desestimar las siguientes alegaciones

- Alegación sobre la rentabilidad ajustada del Anteproyecto.

- Alegación sobre la inclusión de Medinaceli como parada permanente.

- Alegación sobre la convocatoria de la Conferencia Nacional de Transportes,

previa a la elaboración de los futuros anteproyectos.

- Alegación sobre la solicitud de nuevas paradas en Calaf, Mollerussa, Tàrrega,

Cervera, Fraga y Huesca.

- Alegación sobre la autorización del tráfico intrautonómico Calaf-Sabadell.

- Alegaciones sobre la estimación de demanda.

- Alegación sobre el dimensionamiento erróneo del personal mínimo necesario

para la prestación del servicio.

- Alegación sobre la no consideración o infravaloración de determinados costes

(peajes y cánones por uso de estación).
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- Alegación sobre la aplicación incorrecta de la fórmula de revisión de precios.

- Alegación sobre la tarifa de equilibrio insuficiente.

- Alegación sobre la calificación indebida del corredor como Obligación de Servicio

Público.

- Alegación sobre la sobreestimación de costes y sobrecompensación ilegal.

- Alegación sobre el cabotaje como herramienta de prestación del servicio.

- Alegación sobre la ausencia de análisis de alternativas menos restrictivas.

- Alegación sobre el mantenimiento de los defectos del anterior mapa concesional.

3º Alegaciones ya atendidas en el Anteproyecto inicial o cuyo contenido no es

objeto del Anteproyecto:

- Alegación sobre la reducción del número de rutas y expediciones del servicio

preexistente.

- Alegación sobre el incumplimiento de lo establecido en la Ley 9/2025, de 3 de

diciembre, de Movilidad Sostenible.

- Alegación sobre la coordinación con el transporte ferroviario y otros servicios

interurbanos.

- Alegación sobre los horarios de los servicios.

- Alegación sobre la fijación de paradas a demanda.

- Alegación sobre la mejora del equipamiento de los vehículos.

- Alegación sobre la necesidad de potenciar la multimodalidad e intermodalidad

mediante la integración efectiva con plataformas digitales.

- Alegación sobre el fomento del acceso efectivo a la información y

comercialización del servicio.

- Alegación sobre la distribución de billetes abierta y no discriminatoria.

- Alegación sobre la concentración del mercado y los requisitos de solvencia.
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4º Introducir en el Anteproyecto las modificaciones que son consecuencia de las

alegaciones estimadas, que suponen un total del 22% de las alegaciones recibidas,

de acuerdo con los siguientes resultados agregados:

N.º de

escritos de

alegación

Alegaciones

Recibidas Estimadas Desestimadas No procede

17 50 11 31 8

LA DIRECTORA GENERAL DE TRANSPORTE
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