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RESUMEN

Los problemas en el sector del transporte ptblico urbano, centrados en la blisqueda de una progresiva
mejora en las condiciones técnicas, medioambientales y de calidad del servicio, combinada con una
mejora en la eficiencia de sus recursos econémicos, hacen que sea necesario disefar, entre otras cues-
tiones, un sistema de financiacion publica trasparente acorde a las actuales circunstancias econdémicas
de nuestro pais. Estos hechos han propiciado el interés e inquietud general en mejorar el conocimiento
de la estructura y evolucién econémica y financiera de las empresas de este sector. Esta circunstancia
favorecio la creacién, en 2010, del Observatorio de Costes y Financiacién del Transporte Urbano Colectivo
(Observatorio TUC) que ofrece informacién de las condiciones de explotacion y financiacién de las con-
cesionarias de transporte urbano colectivo en superficie en Espafia, a través de la generacién de medidas
representativas de patrones de comportamiento en costes y financiacién.

A partir de los resultados de las medidas representativas del Primer Informe del Observatorio TUC (2008-
2009), en este trabajo se realiza un estudio descriptivo de la estructura econémico-financiera de las
empresas, para identificar los factores explicativos de la problemadtica actual de la financiacién del servicio
de transporte ptblico urbano en Espaiia.
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ABSTRACT

The sensitivity in the public urban transport sector, focusing on a progressive improvement in the econo-
mic and technical management of passenger services and the need to design a transparent public finance
system and according to the current economic circumstances, has led to increased interest and concern
to improve the knowledge of its structure and evolution. This has encouraged the emergence of the con-
ditions for the adoption of the initiative of the institutions that have promoted the creation of the Costs
and Funding of Collective Urban Transport Watchdog (TUC Watchdog). The TUC Centre’s objectives focus
on the study of the operating conditions and financing of surface urban public transport concessions in
Spain, through the generation of representative measures of behavior patterns, in order to enhance the
real knowledge of the sector.
In this paper, we present a study of the current problems in the financing of urban public transport in
Spain, from the work carried out for the first report of the TUC (2008-2009).
© 2012 AEDEM. Published by Elsevier Espafia, S.L. All rights reserved.
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1. Introduccion

La sensibilidad existente en el sector del transporte urbano
colectivo, tanto con relacién a la consecucién de niveles de pro-
gresiva mejora en la rigurosidad y profesionalidad de la gestién
econdémico-técnica del servicio piblico de transporte de viajeros
como con respecto al logro de un sistema transparente y eficiente
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para su financiacién piblica, ha propiciado nuestro interés en
mejorar el conocimiento de su estructura y evolucién. Esta cir-
cunstancia es la que ha favorecido las condiciones adecuadas para
la creacién del Observatorio de Costesy Financiaciéon del Transporte
Urbano Colectivo (Observatorio TUC) a comienzos del 2010".

El Observatorio TUC, que tiene como objetivo fundamental el
estudio de las condiciones de explotacién y financiacién de las
empresas concesionarias de transporte urbano colectivo en super-
ficieen Espafia através de la generacion de medidas representativas
de patrones reales de comportamiento que facilitan el conoci-
miento de este sector, publica su primer informe en 2011 tomando
como base los datos de los afios 2008-2009. Con este trabajo pre-
tendemos identificar algunos de los factores explicativos de la
problematica actual del sistema de financiacién del servicio de
transporte urbano colectivo en Espaiia, a través del andlisis de la
composicion y evolucién de la estructura financiera de las empre-
sas concesionarias, segin la informacién e indicadores obtenidos
en el Primer Informe del Observatorio TUC.

En el estudio de la financiacién del transporte distinguimos
entre: financiacion de la actividad de explotacion y financiacién
de las inversiones (principalmente infraestructuras, flota y otras
inversiones de vinculacién a largo plazo). En este documento ana-
lizamos solo la informacién relativa al estudio de la financiacién de
la actividad de explotacién y su comparacién con los costes deri-
vados de la misma. En nuestra opinidn, las conclusiones de este
trabajo podrian resultar de interés para entender las circunstan-
cias que en la actualidad han abocado a nuestras administraciones
a llevar a cabo algunas de las mayores subidas y modificaciones
tarifarias realizadas hasta ahora en la mayoria de nuestras ciuda-
des y reflexionar sobre su sostenibilidad en el tiempo, tal y como
esta diseflado actualmente su funcionamiento.

2. Lafinanciacion del servicio pablico de transporte urbano
en Espaia

2.1. Los problemas de financiacién del sistema

La financiacién del sistema de transporte piblico espafiol en
general es bastante compleja, puesto que son varias las adminis-
traciones que intervienen y muchas las empresas operadoras de
los servicios. Ademas, el sofisticado sistema tarifario en la mayoria
de las ciudades da lugar a subvenciones cruzadas entre diferentes
tipos de usuarios. Esta difusa situacién, unida a la terrible crisis eco-
némica y financiera actual, nos lleva a preguntarnos si es posible
lograr un transporte piblico eficiente y sostenible en el tiempo,
desde el punto de vista, no solo social y medioambiental sino tam-
bién econémico y financiero, manteniendo los niveles de exigencia
y calidad que han venido demostrando en los Gltimos afios. Resulta
muy complicado dar una respuesta tinica a esta cuestién por muy
diversas razones.

La obtencién de ingresos para la cobertura de costes del servi-
cio se realiza a través de la recaudacién por venta de titulos, asi
como por las subvenciones de las administraciones responsables
en el servicio. A su vez, las inversiones en infraestructuras normal-
mente son financiadas por las administraciones puablicas que son
las que ostentan su titularidad y son las encargadas de su construc-
cién. Adicionalmente, existen otros ingresos de explotacién menos

1 Surge por iniciativa de la Citedra de Ecotransporte, Tecnologia y Movilidad de la
Universidad Rey Juan Carlos, el Instituto de Estudios Econémicos (IEE), el Instituto
Internacional de Costos (IIC) y la Asociacién de empresas gestoras de transportes
urbanos colectivos (ATUC) que conjuntamente han promovido la creacién de este
Observatorio TUC que esta integrado por investigadores de diferentes universidades
espafiolas: Universidad Francisco de Vitoria, Universidad de Las Palmas de Gran
Canaria, Universidad de Mdlaga y Universidad Rey Juan Carlos.

significativos derivados de la publicidad y rentas por alquileres de
espacios comerciales, entre otros.

Un aspecto que determina la politica tarifaria del transporte
publico es la posibilidad de aumentar el bienestar social a través
de la reduccién de los costes externos generados por el sistema.
El transporte publico es mas eficiente que el vehiculo privado
en términos de consumo energético, ocupacién de infraestructura
y contaminacién. Consecuentemente, el fomento del transporte
publico es positivo desde el punto de vista medioambiental y, por
tanto, este hecho por si solo ya es suficiente justificacion de la ele-
vada subvencién que ha recibido hasta ahora el transporte ptblico
(Matas, 2004, p. 200). Sin embargo, con caracter general la finan-
ciacion del transporte urbano constituye un quebradero de cabeza
para las autoridades responsables de su organizacién y gestion.

En un primer acercamiento al problema, derivado de su propia
esencia de servicio pablico fundamental, las dificultades son uni-
versales y se observan en lo que afecta tanto a la financiacién de
nuevas infraestructuras como a los propios costes de explotacién
de los sistemas, entre las que destacamos:

¢ Insuficiencia de las tarifas. Segin datos aportados en el dltimo
barémetro de EMTA, 20122 en las principales ciudades europeas,
solo se cubren de media el 47% de los costes de explotacion.

¢ Incremento constante de las necesidades econémicas para la pro-
vision de mayores servicios por el crecimiento de las ciudades
(mayores necesidades de cobertura de la red).

e Aumento de los costes unitarios por las exigencias crecientes de
calidad, sostenibilidad, seguridad, accesibilidad, etc., muy supe-
riores al incremento del nivel de recaudacién.

Esta situacién se ve agravada por una crisis que tiene implica-
ciones inmediatas en el transporte por 2 motivos: en primer lugar,
los recortes presupuestarios determinan una menor disponibilidad
de subvenciones de las distintas administraciones piblicas®; y en
segundo lugar, la reduccién de la demanda en el transporte fruto
del aumento de las tasas de desempleo puede suponer en los proxi-
mos aflos una progresiva reduccion de recaudacién aun a pesar de
los recientes incrementos de las tarifas (Sanchez, Delgado y Rivero,
2010, p. 39).

En numerosos paises, el apoyo al transporte ptblico ha sido tra-
dicionalmente financiado a través de impuestos generales, donde
las autoridades federales o locales acumulan los ingresos de dife-
rentes impuestos. El problema de esta forma de financiacién radica
en que hay una competencia considerable de otros servicios pibli-
cos prioritarios, como son la sanidad y la educacién, que también
necesitan y tiran de estos fondos genéricos, con lo que el trans-
porte publico a menudo se queda atras (Ubbels y Nijkamp, 2002,
p. 319). Esta situacién provoca que, tanto en Europa como en
EE.UU., se planteen el problema de una bisqueda de nuevas fuentes
de financiacién especificas que garanticen el transporte ptblico.

2.2. Lasituacioén en Espafia

Al contexto general descrito, en Espafia hay que afadir que es
el Gnico pais de la UE que no cuenta con regulacién estatal que

2 La Asociacién Europea de Autoridades de Transporte Metropolitano (EMTA)
retine a las autoridades encargadas de la planificacién, coordinacién y financiacion
de los sistemas de transporte piblico de 30 de las mayores areas metropolitanas
europeas y Montreal (Canada). El barémetro de la EMTA se publica anualmente y
tiene como objetivo proporcionar una visién comparativa de datos entre los terri-
torios (a modo de benchmarking).

3 Lagarantia de la estabilidad presupuestaria llevé en septiembre de 2011 a refor-
mar el articulo 135 de la Constitucién Espaiiola (CE), introduciendo una regla fiscal
que limita el déficit piblico estructural de nuestro pais y la deuda piblica al valor
de referencia del Tratado de funcionamiento de la Unién europea.
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establezca las bases y criterios necesarios para regular y organizar
los criterios de financiaciéon del transporte publico. Este hecho
supone uno de los principales escollos con los que se enfrenta el
sector.

La normativa de referencia es la establecida en la Ley, 7/1985
Reguladora de las Bases del Régimen Local que solo establece la
obligacién de prestar un servicio de transporte urbano publico en
aquellos municipios con mas de 50.000 habitantes. Por tanto, las
administraciones territoriales tienen plena autonomia a la hora de
delimitar la oferta de transporte y las tarifas a satisfacer por los
usuarios y una progresiva implicacién en la delimitacién de infra-
estructuras, asi como en la oferta de transporte de cercanias y media
distancia.

3. Situacion de la financiacion del servicio puablico de
transporte urbano: un estudio empirico en las empresas
espaiiolas

3.1. Objetivos de estudio

De lo expuesto se desprende que es necesario un mayor esfuerzo
econémico para el mantenimiento de los sistemas de transporte
publico y fomento de los planes de movilidad urbana sostenible.
No obstante, dada la complejidad del sistema de financiacién del
transporte en Espafia, la extremada crisis econémico-financiera que
nos limitay el debate actual sobre el grado de eficiencia de la gestién
publica o privada, tendriamos que reflexionar acerca de algunas
cuestiones clave para la sostenibilidad a largo plazo del servicio de
transporte puablico de viajeros, tales como:

1. ¢Debemos modificar la politica tarifaria para mejorar la finan-
ciacién?,y

2. ¢Influyen los modelos de gestion en la persistencia de los déficits
de explotacion?

3. ¢Influye la carencia de legislacion estatal sobre la financiacién
del transporte publico en la situacién deficitaria actual?

Para comprender mejor la importancia y situacién de las ciuda-
des espaniolas acerca de los interrogantes apuntados, presentamos
un estudio descriptivo del sistema de financiacién del servicio en
Espafia, obtenido a partir de los datos elaborados para el Primer
Informe del Observatorio TUC (2011), con el que intentaremos dar
alguna respuesta a las preguntas planteadas.

3.2. Desarrollo metodoldgico del trabajo y fuentes de informacion

Los datos a partir de los que se ha llevado a cabo este estudio
han sido los de las propias empresas adheridas al Observatorio TUC
y, por lo tanto, no se ha realizado mediante la seleccién de una
muestra aleatoria lo que ha generado una serie de limitaciones y
ventajas en el trabajo.

Respecto a las limitaciones, la seleccién de la muestra se limité
a los operadores de mayor tamafio para rentabilizar los esfuerzos
realizados y en busca de una maximizacién de su representatividad
respecto al conjunto del sector. Asi, las empresas estudiadas han
sido 12 de las mas importantes del pais, representativas de las
principales capitales que cubren un importante volumen de pobla-
cién (8.593.833%) que representa un 29,38% de la poblacién en
ciudades de mds de 50.000 habitantes® y un 18,38% de la poblacion

4 Datos a 2008 para las 12 empresas adheridas (Padrén Municipal de Habitantes.
INE).

5 Respecto a una poblacién residente en los 145 municipios de mas de 50.000
habitantes de 29.249.905 personas (Padrén Municipal de Habitantes. INE, 2009).

total®. En la Tabla 1 se desglosan las empresas del estudio y su
representatividad respecto a la poblacién total.

La poblacion total la conforman los 145 municipios que tienen
mas de 50.000 habitantes. Nuestra muestra incluye solo 12 empre-
sas y, aunque pudiera parecer poco representativa, la realidad es
que representan el 51% del total de viajeros transportados’ segiin
datos de 2008, por lo que la aplicacién del método de muestreo
aleatorio simple no parecia adecuado tanto debido ala elevada con-
centracion del sector como por la dificultad de obtencién de datos
de empresas mas pequefias.

Otro inconveniente radica en el compromiso de confidenciali-
dad que se firmé respecto a la utilizacién ptblica de la informacién,
que limita los contenidos publicables, que se encuentran protegi-
dos por dicho acuerdo. En consecuencia, tales parametros, aunque
extrapolables en gran medida al conjunto de la poblacién, deben
ser interpretados con la necesaria cautela respecto a los poten-
ciales comportamientos diferenciados que constituyan segmentos
individualizables.

Sin embargo, entre las ventajas, hay que destacar que este sis-
tema nos ha permitido tener acceso a unos datos que dificilmente
hubiéramos podido conseguir a través de la informacién publica
disponible. Adicionalmente, la informacién econémico-financiera
se obtuvo mediante la obtencion de las cuentas anuales e informes
de gesti6én de dichas empresas®.

Finalmente, los indicadores seleccionados para el estudio de la
estructura financiera del servicio publico se concretaron a partir de
una serie de condicionantes:

e El trabajo se limita al transporte urbano® de viajeros en autobds.

¢ Se ha acotado el nimero de periodos analizados, seleccionando el
afio 2008 como punto de partida para limitar la heterogeneidad
de los datos, ya que fue el primer ejercicio para el que la informa-
cién contable se ajust6 al nuevo Plan General de Contabilidad.

¢ Su metodologia se ha cefiido fundamentalmente al marco de la
estadistica descriptiva, con el fin de recabar, procesar y convertir
los datos en informacién y conocimiento amplio del sector.

e La presencia de comportamientos extremos!? que pueden dis-
torsionar la representatividad de determinados promedios y
estimadores estadisticos ha aconsejado, en ocasiones, presentar
los datos incluyendo y/o excluyendo tales casos.

3.3. Definicién de las variables

Tras la revision inicial de la informacién, consideramos nece-
sario realizar una reclasificaciéon de los ingresos distinta a la
establecida en los estados contables con 2 objetivos: en primer
lugar, para que la informacién manejada fuera homogénea y, en
segundo lugar, para que los indicadores fueran mas representativos
de la realidad del sector. La dependencia que tienen estas empre-
sas de las ayudas publicas para compensar los precios publicos y la
falta de un ordenamiento que establezca unas reglas basicas para su
financiacion publica, asi como la diversidad de férmulas existente
para la concesién de subvenciones y, por tanto, de contabilizacién,

6 Respecto a una poblacién total de 46.745.807 personas (Padrén Municipal de
Habitantes. INE).

7 El concepto «viajeros transportados» en la terminologia habitualmente utilizada
en el sector debe entenderse en sentido amplio como el niimero de viajes o trayectos
realizados con independencia de la persona que los hace.

8 Conseguidos a través del servicio on line de IBERINFORM: http://www.
iberinform.es/

9 En suelo urbano o entre ndcleos urbanos situados dentro de un mismo término
municipal o area metropolitana.

10 Consideramos extremos los valores superiores a la media aritmética mas 3 veces
la desviacién estandar.
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Tabla 1
Relacién y representatividad de empresas objeto del estudio (datos 2008)
Municipio Empresa viajeros % habitantes | % s/ % s/
total Mun>50.
000
S. Compahnia del Tranvia de San 28.002.785 185.357
Sebastian | Sebastian, S.A.U
Malaga Empresa Malaguefa de Transportes, 45.736.737 568.305
S.AM
Madrid Empresa Municipal de Transporte de | 425.552.861 3.255.944
Madrid, S.A.
Valencia Empresa Municipal de Transportes 98.368.942 814.208
de Valencia, S.A.U.
Gijon Empresa Municipal de Transportes 18.713.502 277.554
Urbanos de Gijon, S.A.
Tarragona | Empresa Municipal de Transports 9.855.000 140.323
Publics de Tarragona, S.A.
Almeria Grupo ALSA, S.L.U. 7.909.592 188.810
Las Guaguas Municipales, S.A. (Las 32.366.949 381.847
Palmas Palmas de Gran Canaria)
Santa Transportes Interurbanos de Tenerife 9.421.431 222.417
Cruz Tfe.
Granada Transportes Rober, S.A. (Granada) 36.253.771 234.325
Sevilla Transportes Urbano de Seuvilla, 80.730.000 703.206
S.AM.
Barcelona | Transports de Barcelona, S.A 188.333.303 1.621.537
Total Muestra (42 municipios) 981.244.873 | 51% 8.593.833 18% 29%
Total municipios > 50.000 hab. 29.249.905 63% 100%
(145)
TOTAL 2008 1.915.697.0 | 100% | 46.745.807 | 100%
00

Fuente: elaboracion propia

hacen necesaria esta reclasificacién. Asi, las principales magnitudes
que redefinimos en el nuestro trabajo son:

1. Recaudacién: ingresos del periodo obtenidos por la recauda-
cién de las tarifas a los viajeros.

2. Aportaciones ptiblicas para la prestacion del servicios: agrupa-
cién del conjunto de subvenciones que perciben las empresas a
través de las distintas vias para cubrir gastos de explotacién y/o
pérdidas del ejercicio, por el desfase de los precios politicos del
servicio. Aglutina:

e Subvenciones en tarifas que las empresas suelen registrar direc-
tamente junto a la recaudacién directa al viajero, como cifra de
negocios de su actividad.

e Subvenciones a la explotacién via contratos programas, que deter-

minadas empresas reciben, en funcién de unos parametros

concretos para sufragar los gastos de explotacién.

Otras subvenciones generales de explotacion. Para compensar las

pérdidas de explotacién por la falta de cobertura de sus gastos

de explotacién a través de su recaudacién. En estos casos, no se

hace una distincion entre la compensacién de déficit en tarifas y

la compensaciéon de gastos generales.

e Aportacion de socios para compensacion de déficit. Las que utilizan
este sistema de compensacion de los desequilibrios no realizan
distincién entre el origen de los mismos en la explotacion del
negocio, financieros y otros, sino que directamente se recibe una
aportaciéon econémica directa que trasladan a cuentas de patri-
monio que cubre los resultados negativos obtenidos.

3. Recursos obtenidos de la actividad principal: esta magnitud es
la suma de la recaudacién directa por venta de billetes (1) y las
aportaciones publicas para la prestaciéon del servicio (2) y no se
corresponde necesariamente con la partida de ingresos de la cifra
de negocios.

4. Otros ingresos de explotacion: son los ingresos accesorios deri-
vados de la actividad pero no directamente de la prestaciéon del
servicio, tales como publicidad, arrendamientos. . .

5. Otras subvenciones de explotacion: ayudas no relacionadas con
la subvencién por prestacion del servicio. Entre otras, las subven-
ciones para formacién del personal.

A partir de aqui se procede al andlisis y evaluacién de los
resultados obtenidos y su relaciéon con el resto de los parametros
representativos de la actividad del sector.

3.4. Andlisis de resultados

3.4.1. Andlisis de la estructura de las fuentes de financiacion

del servicio

3.4.1.1. Tarifas. En Espafia, los sistemas de tarifas, fruto del sistema
regulador que atribuye las competencias del transporte urbano a la
administracion local, son muy diferentes en cada area geografica.
No obstante, como denominador comun se sefiala el elevado con-
trol que tienen las administraciones locales sobre las tarifas como
instrumento de desarrollo de politicas sociales (FEMP, 2009, pp.
38-9). La Tabla 2 indica el valor promedio de las tarifas, en ejerci-
cios 2008, 2009 y 2010, de los titulos mas frecuentes ofrecidos en
las ciudades donde operan las empresas estudiadas.

El incremento medio de cada tipo de titulo fue muy superior al
IPC de 2009 que alcanz6 un 0,8%, aunque mantuvo una progresiéon
mas acorde al IPC en 2010, que ascendi6 a un 3%. Por otra parte, el
aumento en los gastos en 2009 respecto el afio anterior ronda el 3%
y en 2010 es superior al 8%'!. Por tanto, la subida en las tarifas que
se efect(ia en estos afios no cubre el alza en los gastos totales de las
operadoras, como se podria pensar en un primer momento.

11 Segiin datos del Observatorio de Costes y de Financiacién del transporte Urbano
Colectivo (OTUC) (2011, p. 129) y de elaboracién propia los correspondientes a 2010.
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Tabla 2
Evolucién media de las tarifas
Descripcion Rimedle
P 2008 2009 |Var.08/09| 2010' |Var.09/10
Billete ordinario 1,09 1,16 6,25% 1,20 2,66%
Bono Bus Ordinario (10
viajes) 6,87 7,24 5,15% 7,54 3,92%
Tarjeta/bono Mensual
Ordinaria 36,39 38,16 4,65% 38,68 1,34%
Fuente: Elaboracién propia
Tabla 3
Datos estructura de la financiacién de la explotacion
L Promedio en euros
Descripcion %
g e Variacion
Recursos obtenidos de actividad principal 77.591.578,60 | 81.990.856,63 5,67%
Otros ingresos explotacion 5.169.057,38 | 5.009.050,26 -3,10%
Otras subvenciones de explotacion 1.194.323,73 886.551,85 | -25,77%

Fuente: Observatorio TUC, 2012.

Por otra parte, la variaciéon de precios es mas significativa en
billetes individuales y de 10 viajes, frente a los abonos mensua-
les, por la aplicacién de politicas tarifarias de disuasion del viajero
esporadico frente al viajero frecuente al que se intenta premiar. En
numerosas ciudades se observa que el precio del billete sencillo ha
estado fijado en torno a un euro'?. El billete sencillo tiene un uso
mas frecuente en ciudades pequefias donde los usuarios del trans-
porte piblico son mas ocasionales. Por el contrario, en las grandes
ciudades, donde el transporte puablico es mas demandado, el 80-
90%!3 de los trayectos se realizan utilizando los abonos de uso ili-
mitado en un periodo de tiempo o billete multimodal que en todos
los casos presentan importantes descuentos. Se observa también
que en la mayoria de las ciudades se contempla alguna modalidad
de tarifa social (pensionista, familia numerosa, discapacitados) con
mayor o menor bonificacién'4. La mas generalizada corresponde a
latercera edad, donde 8 de las 12 estudiadas presentan tarifas espe-
ciales paraeste colectivo, donde el 62% de los municipios estudiados
proporcionaban pases gratuitos a la tercera edad.

Sin embargo, la crisis actual ha propiciado que durante 2011 y
2012 muchas ciudades hayan incrementado significativamente las
tarifas amparandose en el desfase entre los costes del servicio y los
ingresos y subvenciones necesarias para su cobertura. Por ello, sera
interesante estudiar como ha quedado la estructura de financiacién
del servicio de transporte urbano en futuros trabajos asi como reali-
zar estudios detallados de sensibilidad de la demanda'® en funcién
de la tarifa. En este sentido, es interesante el trabajo realizado por
Garcia-Ferrer, Bujosa y Poncela (2006, p. 40).

3.4.1.2. Estructura de la financiacion principal del servicio. La
Tabla 3 recoge la estructura y composiciéon de las principales

12 Las empresas que utilizan esta cifralo hacen como estrategia para evitar pérdidas
de tiempo y problemas de cambio en la recaudacion.

13 Observatorio de Movilidad Metropolitana. Informe 2008. pag. 52 (Observatorio
de la Movilidad Metropolitana [OMM], 2010).

14 Unestudio interesante sobre las tarifas sociales puede consultarse en los trabajos
de Asensio, Matas y Raymond (2003) que analizaron los efectos redistributivos de
las subvenciones al transporte ptblico.

15 En este sentido, los analisis de elasticidad-precio contituyen herramientas ttiles
para la fijacién de las tarifas de transporte (Analistas Financieros Internacionales
(AFI), 2012, p. 213).

fuentes de financiacién del servicio, representados mediante la
magnitud Recursos obtenidos de la actividad principal, ya definida
y se observa una evolucién positiva del 5,67% en el periodo objeto
de estudio.

No obstante, las empresas obtienen también ingresos por otras
vias aunque es casi a nivel testimonial. Por ejemplo, la partida otros
ingresos de explotaciéon corresponde principalmente a la publicidad,
y hatenido una disminucién media de un 3,10%, aunque se constata
una evolucién muy dispar en las empresas analizadas, por lo que la
dispersién es muy relevante (Tabla 4) y, por tanto, las conclusiones
basadas en los datos promedio hay que tomarlos con la debida cau-
tela. En un andlisis pormenorizado observamos que esta partida ha
tenido una evolucién favorable mayoritariamente, aunque el nivel
de significacién de las que disminuyeron ha marcado la tenden-
cia. La partida otras subvenciones de explotacion es la cuantia menos
significativa y, sorprendentemente, ha disminuido un 25,77%, que
bien podria interpretarse como una de las primeras consecuencias
del inicio de la crisis.

LaTabla4, queindicaladispersién de los datos anteriores, refleja
una elevada dispersién que sitGia los coeficientes de variaciéon en
un valor minimo del 142% y en un maximo del 195%. Este dato
es atribuible a la dimensién de los municipios de Madrid y Barce-
lona donde operan 2 de las empresas analizadas y que, aunque no
superan el limite establecido para su eliminacién de la media, si que
afectan de forma significativa ala dispersién. Por ello, es interesante
el andlisis en términos relativos del apartado 3.4.2.

No obstante, en valores absolutos, un andlisis mas interesante
es el que se desprende del estudio desagregado de las partidas que
conforman los recursos obtenidos de la actividad principal que consti-
tuyen en torno al 90% del total de las fuentes de financiacién propias
del servicio (ver grafica evolutiva de la figura 1), constituyendo el
10% restante ingresos por actividades complementarios.

e 3.4.1.3. Estructura de los recursos obtenidos por la actividad prin-
cipal

La Tabla 5 muestra un aumento medio del 5,67% de los recursos
obtenidos derivado, practicamente en su totalidad, del incremento
de las subvenciones, que han crecido una media de un 11,47% en el
afio 2009 respecto al ejercicio anterior.
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Tabla 4
Datos estadisticos referentes a la financiacién de la explotacién
Dispersion
Descripcion Desv. estandar Coef. variacion %
Variacion
2008 2009 2008 2009
gg}fgi;‘aﬁcursos obtenidos de actividad | 109 571.892,40 | 118.917.932,72 | 141,22% | 14504% | 8,53%
Otros ingresos explotacion 8.767.849,93 7.455.273,70 169,62% 148,84% | -14,97%
Otras subvenciones de explotacion 1.884.880,79 1.731.120,46 157,82% 195,26% | -8,16%
Fuente: Observatorio TUC, 2012.
Tabla 5
Datos de los recursos obtenidos por la actividad principal
Descripcion Promedio
2008 2009 % Variacion
Promedio de recursos obtenidos de actividad principal (euros) 77.591.578,60 | 81.990.856,63 5,67%
Recaudacion directa al viajero (euros) 42.142.181,45 | 42.474.072,63 0,79%
Aportaciones publicas para la prestacion del servicio (euros) 35.449.397,15 | 39.516.784,00 11,47%
% recaudacion /recursos obtenidos de actividad principal 54,34% 53,98% -0,67%
%.Aportamones publicas prestacion servicio/recursos obtenidos actividad 45,66% 46,02% 0.79%
principal
Fuente: Observatorio TUC, 2012
100 Aunque el nimero de viajeros de la muestra ha sufrido una
disminucién de un 1,21% en el periodo 2008-2009 (OTUC, 2011,
8 = Recursos obtenidos p. 103), se ha visto compensado por un aumento en las tarifas de
60 de actividad principal los billetes mas frecuentes. Este incremento de las tarifas mantiene
Otros ingresos practicamente constante el nivel de recaudacién del usuario (0,79%
40 explotacion de incremento) aun cuando el niimero de viajeros haya disminuido
20 = Otras subvenciones en el pgfiodo. No obstante, dado que el volurpen de ac_tividaq)y
de explotacion dimension de las empresas adheridas es tan dispar, la dispersién
0 = — tanto de la recaudacién como de las aportaciones publicas es alta-

2008 2009
Fuente: Elaboracion propia

Figura 1. Recursos obtenidos de actividad principal, otros ingresos de explotacion
y otras subvenciones de explotacion.

mente significativa (Tabla 6).

Asi pues, conviene analizar la evolucién de los recursos obteni-
dos y su composicién en términos porcentuales donde se aprecia
una ligera variacién en su composicién, ya que la cobertura de
aportaciones piiblicas para la prestacion del servicio sobre el total
de recursos obtenidos por actividad principal ha aumentado en un
0,79%, mientras que la cobertura de recaudacion directa sobre el total
de recursos ha disminuido en un 0,67%.

Tabla 6
Datos estadisticos referentes a los recursos obtenidos por la actividad principal
o Dispersion
Descripcion Desv. estandar Coef. variaciéon .% .
2008 2009 2008 2009 Variacion
Total Recursos obtenidos de actividad principal 109.571.892,40 | 118.917.932,72 141,22% 145,04% 8,53%
Recaudacion directa al viajeros 59.941.865,29 | 59.342.203,81 142,24% 139,71% | -1,00%
Apartaciones piblicas para [a prestacion del 52.298.968,26 | 61.724.121,31 | 147,53% | 156,20% | 18,02%
S — - —
7 recaudacion /recursos obtenidos actividad 14,21% 14,60% 26.16% 27.04% 2.69%
principal
% Aportaciones publicas prestacion ® o, o o o,
servicio/recursos obtenidos de actividad principal VR LB E 2oz SfEEhe

Fuente: Observatorio TUC,2012.
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Tabla 7
Datos de aportaciones publicas para la financiacién del servicio
L Promedio en %
Descripcion %
2008 2009 Variacion
Subvenciones en tarifas 41,81% 41,23% -1,40%
Subvencién por compensacion de déficit 7,44% 9,41% 26,50%
Contratos programas 43,45% 40,46% —6,89%
Apc.)rltacwn de socios para compensacion de 7.30% 8.91% 22.01%
déficit
Total importes 100,00% 100,00% 0,00%
Fuente: Observatorio TUC,2012
Tabla 8
Pardmetros de financiacién servicio-operaciones
Promedio
Descripcion %
2 2L Variacion
Recaudacion directa al viajero/ viajero (euros/ud) 0,52 0,55 4,67%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/viajeros 052 055 5.67%
(euros/ud)
Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero (euros/ud) 1,04 1,09 517%
Recaudacion directa viajero /km util (euros/ud) 2,16 2,18 0,66%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/km utiles 1,94 1,97 1,79%
(euros/ud)
Recursos obtenidos de actividad principal/ Km util (euros/ud) 4,10 4,15 1,19%
Recaudacion directa viajero /autobls (euros/ud) 96.884,76 | 98.467,20 1,63%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/autobuses o
(euros/ud) 85.344,23 | 88.930,76 4,20%
Recursos obtenidos de actividad principal / autobus o
(euros/ud) 182.229,00 | 187.397,96 2,84%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/habitantes o
(euros/ud) 41,94 43,30 3,23%

Fuente: Elaboracion propia.

Se verifica, por tanto, el incremento de las ayudas ptblicas con el
fin de absorber los costes inherentes a la actividad, que cada vez son
mas dificiles de cubrir mediante la estructura tradicional (50-50%)
(fig. 2).

Profundizando en el estudio de las Aportaciones ptiblicas para la
financiacién del servicio, hemos analizado la tipologia de subven-
ciones recibidas, independientemente de su clasificacién contable
(Tabla 7). Asi, hemos comprobado cémo cada empresa obtiene la

100.00
80.00 Aportaciones
publicas para la
60.00 prestacion del
servicio
40.00 = Recaudacion
directa viajeros
20.00
0.00

2008 2009
Fuente: Observatorio TUC, 2012

Figura 2. Grifica de recursos obtenidos de la actividad principal (millones).

financiacion a través de distintos medios, dependiendo de la forma
de gestion y, principalmente, por los acuerdos que las autorida-
des responsables del servicio hayan concertado con las empresas
operadoras'®, dindose la circunstancia de que se reciben fondos de
las administraciones por mas de una de las férmulas expuestas.

Destacan, aun cuando son menos significativos, los incremen-
tos que se producen en las partidas que no se acuerdan de forma
previa: subvenciones generales al déficit (26,50%) y aportaciones
por compensacién de pérdidas (22,01%). Este hecho parece indicar
que las empresas no obtienen suficientes recursos con la aportacién
pactada inicialmente y que se recurre a financiacién extra al final
del ejercicio.

3.4.2. Indicadores de financiacion del servicio-pardmetros de
operaciones

Las Tablas 8 y 9 muestran los indicadores promedio y datos
estadisticos, respectivamente, respecto a parametros relativos a

16 Asi, por ejemplo, la EMT de Malaga obtiene subvenciones directas a las tarifas
y a otros gastos de explotacién; EMT de Madrid, Transports de Barcelona, Guaguas
Municipales y TITSA reciben la mayor parte de su financiacién a través de Contratos
Programas; o la EMT de Valencia, Gijén o San Sebastidn que obtienen su mayor
aportacién directamente al cierre mediante aportaciones de socios para compensar
pérdidas.
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Tabla 9
Datos estadisticos de financiacién servicio-operaciones
Dispersion
Descripcion Desv. estandar Coef. variacion %

2008 2009 2008 2009 | Variacion
Recaudacion directa al viajero/ viajero (euros/ud) 0,08 0,08 15,23% 14,55% | -0,01%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/viajeros 0.29 0.28 55.81% 52 19% —1.18%
(euros/ud) ’ ’ ohe oo e
Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero (euros/ud) 0,31 0,31 29,91% 28,21% -0,82%
Recaudacion directa viajero /km util (euros/ud) 0,55 0,60 25,28% 27,55% 9,70%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/km utiles o o ®
(euros/ud) 0,86 0,88 44,36% 44,55% 2,22%
Recursos obtenidos de actividad principal/ Km util o o 5
(euros/ud) 0,98 1,10 24,00% 26,40% 11,30%
Recaudacion directa viajero /autobls (euros/ud) 28.733,46 | 29.514,59 29,66% 29,97% 2,72%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/autobuses o o o
(euros/ud) 33.402,49 | 35.618,04 39,14% 40,05% 6,63%
Recursos obtenidos de actividad principal / autobus 43.202.94 | 47.692.05 23 719 25 45% 10.39%
(euros/ud) AU .09z, 1% ,45% ,39%
Aportaciones publicas prestacion del servicio/habitantes o o o
(euros/ud) 18,01 18,41 42,94% 42,51% 2,20%

Fuente: Elaboracion propia

operaciones: nimero de viajeros, kilémetros recorridos y flota
durante los afios 2008 y 2009, que pueden ofrecer una visiéon gené-
rica del grado de eficiencia y grado de adecuacién de los niveles
de oferta y demanda, asi como una mayor homogeneidad para la
interpretacién de las variables.

3.4.2.1. Pardmetros sobre viajeros. Teniendo en cuenta que el pro-
medio de viajeros disminuye un 1,21%'7, los recursos obtenidos de
la actividad principal por viajero reflejan un incremento de un 5,17%
(0,05 euros/viajero de aumento) en estos 2 afios. Y, en el andlisis
desagregado, se observa que tanto la subvencién por viajero como
la recaudacién directa, aumentan en un 5,67 y un 4,67% respecti-
vamente.

No obstante, se han detectado importantes diferencias entre
los recursos obtenidos por viajero entre unas operadoras y otras.
Estas divergencias se producen principalmente en la cifra de sub-
venciones por viajero!, ya que la recaudacion refleja valores mas
homogéneos y creemos pertinente indicar que las vias de recep-
cién de las subvenciones parecen influir en estos resultados, por lo
que resulta interesante pensar en la realizacién de estudios futuros
orientados a indagar las relaciones entre las formas de gestién y
organizacién de la financiacién con los resultados obtenidos.

3.4.2.2. Pardmetros sobre kilometro titil. Respecto a los kildbmetros
ttiles recorridos'?, se obtienen parimetros de recursos en relacién
con el nivel de oferta del servicio (Tabla 9) observando que no exis-
ten variaciones significativas, aumentando tanto la subvencién y
la recaudacién por kilémetro recorrido de forma moderada (2 y
3 céntimos de euro respectivamente). Existen también diferencias
entre unas empresas y otras aunque no tan significativas. Por tanto,

17 Observatorio de Costes y de Financiacién del Transporte Urbano Colectivo
(OTUC), 2012.

18 En este sentido, existen 4 empresas que reciben en torno a un 50% mas que la
media, mientras que hay 2 empresas que se sitian claramente por debajo del resto,
obteniendo aproximadamente la mitad de recursos que la media.

19 Segiin datos del informe del Observatorio TUC (2011, p.105), la variacién por-
centual del promedio de kilémetros tiles recorridos fue de un 2,01% de incremento.

la asignacién y distribucién de los recursos financieros entre las
empresas operadoras se establecen en mayor medida en funcién de
la oferta (kildmetros, lineas. . .) que en funcion de la demanda (via-
jeros). Se ha detectado alguna empresa con una divergencia mayor
que la media entre los recursos por viajero (que son superiores a la
media) y los recursos por kilémetro (que se sitan por debajo del
promedio) que podria indicar una oferta de servicio muy superior
a la demandada por los usuarios.

Respecto a estos resultados, es necesario resaltar 2 problemas
intrinsecos al sector que justifican en gran medida este desequili-
brio: a) es habitual el desfase de la oferta que supera la demanda
media por lanecesidad de hacer frente alademanda generadaenlas
horas punta, obligando alas empresas a sobredimensionarse y tener
una capacidad productiva ociosa que grava sus gastos; y b) impo-
sibilidad de almacenamiento del exceso de produccién (oferta), ya
que es un servicio que se vende cuando se produce o se pierde (no se
pueden almacenar viajes). Por consiguiente, seria interesante ana-
lizar en futuros trabajos, los costes de subactividad que se generan
por este motivo y su relacion con la funcién social de este tipo de
empresas.

3.4.2.3. Pardmetros de financiacion sobre flota. La financiacién
media obtenida por autobds en servicio ha sido de 182 mil euros
en 2008 y de 187 mil euros en 2009 (incremento del 2,84%), siendo
el aumento de subvencién por autobs ligeramente superior (2,57
puntos), que el aumento de recaudacién por autobis. Las empresas
de mayor dimensién son las que estan por encima de la media (35%
aproximadamente).

3.4.2.4. Pardametros sobre habitantes. Se ha considerado interesante
calcular las aportaciones ptiblicas para la prestacion del servicio por
habitante por su repercusion social, que podria entenderse como
la contribucién media que realizaran los ciudadanos para sostener
el transporte urbano colectivo de su ciudad. Los valores medios
de este parametro se sitdan entre 41,94 euros/habitante en 2008
y 43,30 euros/habitante en 2009, lo que supone un incremento del
3,23% entre los afios analizados. Sin embargo, la dispersién obtenida
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Tabla 10

Datos de costes de explotacién sobre el total de ingresos de explotacién (2008-2010)

Promedio en %
Descripcion % %
ALY ALY Variacion A0 Variacion
Cobertura recaudacion viajeros sobre costes explotacion 44,83% 4517% 0,76% 43,95% -2,43%
Cobertura Aportaciones publicas para la prestacion del o o o o o
servicio sobre costes explotacion wLU “RES S i SE
Costes explotacion sobre ingresos de explotacion 130,65% 127,39% -2,50% n/d n/d

Fuente: Elaboracion propia

120.00%
" Déficit de explotacion
T A R
80.00% Cobertura Aportaciones
41.11% 42.95% pﬂblicag para la prestacion
60.00% 43.05% del servicio sobre costes de
N explotacion
40.00%
. " Cobertura recaudacion
20.00% viajeros sobre costes de
0.00% explotacion
2008 2009 2010

Fuente: Elaboracion propia

Figura 3. Costes de explotacién sobre el total de aportaciones prestacién servicio.

(Tabla 10) es significativa, razén por la que estos valores deben
considerarse (inicamente como una tendencia.

Los valores medios individuales reflejan diferencias excesivas
entre las empresas concesionarias. Asi por ejemplo, los valores
extremos se obtienen en 2009, siendo el mas bajo de 11 euros por
habitante, y el mas alto de 65,59 euros. Estos valores demuestran
la necesidad de tener en Espafia una Ley de Financiacién del Trans-
porte Pablico que proporciones un reparto mas equitativo de los
recursos.

3.4.3. Estudio comparativo de costes y financiacion de la
actividad

Una vez analizada la estructura de recursos que obtienen las
empresas de transporte para financiar su actividad, resulta impres-
cindible su estudio en relacién con los costes del servicio.

Respecto a los datos de costes, hay que indicar que han sido cal-
culados como una aproximacion sobre la base de la informacién
contable de los estados financieros, en la que se procedié a la eli-
minacién de aquellas partidas de gastos que no constituyen coste
de la actividad propiamente dicha (tales como deterioros de valor,
resultados extraordinarios. . .).

En este caso, y a modo de reflexién final, hemos querido afiadir
a los datos del estudio evolutivo 2008-2009 una estimacién de los
datos correspondientes a 2010. Aunque como a la fecha de ela-
boracién de este trabajo no hemos podido recabar la informacién
completa de las 12 empresas de la muestra2?, los promedios de este
afio deben servir inicamente como referencia para corroborar las
conclusiones del trabajo.

Si analizamos la cobertura de los costes de explotacién en fun-
cién de la magnitud contable representada por los ingresos de la

20 Falta por incluir los datos correspondientes a la empresa de transportes urbanos
de Almeria (Grupo ALSA).

actividad, comprobamos que el déficit para el mantenimiento de
la actividad que las empresas necesitan cubrir por vias alternati-
vas alcanza los 30,65 puntos en 2008 y los 27,39 puntos en 2009.
Hay que seflalar que los ingresos de explotacién no incluyen las
subvenciones recibidas a través de las aportaciones de socios para
compensar pérdidas y puede ser utilizado por las empresas como
férmula para absorber el déficit de la actividad. Por ello, el andlisis
de los costes no cubiertos pasa por la consideraciéon de las mag-
nitudes de recursos generados (recaudacion y subvenciones), tal y
como se recoge en el parrafo siguiente.

Asi, 1a cobertura de recaudacién sobre los costes de explotacién
se mantiene practicamente invariable en torno a un 45%y, por su
parte, la cobertura de las subvenciones sobre los costes de explo-
tacion suponen un 41 y 42% para 2008 y 2009, con un aumento
del 2,77%, continuando con la tendencia ascendente en el ejerci-
cio 2010 (3,87%). Si se agregan, se obtiene una cobertura de los
costes de explotacién con recursos generados por la actividad que
asciende al 85,94% para 2008, al 87,42% en 2009 y al 88,05% en 2010
(fig. 3).

Por tanto, se evidencian unas necesidades de financiacién del
servicio que han ido disminuyendo a lo largo de estos 3 afios a
base de incrementos paulatinos y moderados de las aportaciones
de las administraciones publicas. Se ha producido un descenso de
necesidades de un punto porcentual anual que supone una mejora
de la situacion en este periodo, si bien no se logra llegar al equilibrio
ya que el servicio sigue siendo deficitario.

Sin embargo, del andlisis individualizado podemos confirmar
que los resultados son muy heterogéneos (Tabla 11). Analizando
la tabla, puede observarse que la partida de subvenciones es la
que tiene las mayores oscilaciones entre las empresas y, conse-
cuentemente, es la que afecta en mayor medida sobre los posibles
déficits y/o superavits de explotacién. En la misma tabla anali-
zamos genéricamente el efecto de las formas de gestion en los
resultados, siendo las empresas representadas con el nimero 1y
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Tabla 11
Proporcién de ingresos sobre costes de explotacion de las empresas de la muestra (2008-2009)
Recaudacion Déficit /
Empresas muestra | Costes explotacion directa del Ingresos por Superavit
usuario subvenciones explot.
1% 2008 100% 54,33% 56,01% 10%
2009 100% 56,82% 64,27% 21%
> 2008 100% 58,33% 39,55% 2%
2009 100% 61,85% 40,58% 2%
3 2008 100% 62,08% 30,89% 7%
2009 100% 60,76% 38,93% 0%
4 2008 100% 49,70% 42,41% -8%
2009 100% 46,51% 47,99% 5%
5 2008 100% 46,54% 45,52% —-8%
2009 100% 46,15% 43,33% -11%
6 2008 100% 34,59% 68,01% 3%
2009 100% 33,67% 60,75% —6%
7 2008 100% 35,00% 11,51% -53%
2009 100% 36,58% 9,18% -54%
8 2008 100% 42,75% 60,46% 3%
2009 100% 45,47% 56,65% 2%
9 2008 100% 27,37% 72,24% 0%
2009 100% 27,68% 153,81% 81%
10 2008 100% 36,03% 56,74% 7%
2009 100% 35,54% 60,34% -4%
11 2008 100% 62,39% 39,84% 2%
2009 100% 59,75% 37,14% -3%
12 2008 100% 28,86% 12,95% -58%
2009 100% 31,28% 14,71% -54%
Media 2008 100% 44,83% 41,11% -15%
2009 100% 45,17% 42,25% -12%
Coef. 2008 100% 142,24% 151,14%
Variac [ 100% 139,71% 155,23%

Fuente: Elaboracion propia

11 (con asterisco) las Gnicas de titularidad privada y las restantes
de cardcter publico. Aun cuando puede observarse que los costes
de explotacién en las empresas de titularidad privada son lige-
ramente inferiores que el resto, cuestion que se desprende del
hecho de que la recaudacién sobre costes sea mas elevada que la
media, la realidad es que lo que parece tener un mayor efecto sigue
siendo nuevamente la variabilidad de las aportaciones publicas.
Sin embargo, esta cuestion no puede responderse Ginicamente a
partir de la informacién disponible, por lo que creemos interesante

la realizacién de futuros trabajos que nos permitan argumentar
mejor nuestras primeras apreciaciones.

Aunque realmente se trata de un servicio pablico cuya natu-
raleza debe ser deficitaria por definicién, el comportamiento de
sus resultados es muy irregular principalmente por la heterogenei-
dad de los recursos publicos que los distintos organismos asignan
a dicho servicio.

En la Tabla 12 se ha calculado el déficit unitario del servicio por
viajero, siendo el coste medio por viajero de 1,22 euros en 2008 y

Tabla 12
Parametros de déficit por viajeros y habitantes
L Promedio
Descripcion (euros) % %
2008 2009 Variacion 2010 Variacion
Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero 1,04 1,09 5,17% 1,17 7,14%
Coste explotacion/ Viajeros 1,22 1,26 3,64% 1,32 4,55%
Déficit/ viajero 0,18 0,17 -5,19% 0,15| -12,00%
Déficit/ habitante 12,59 18,13 44,03% nd nd

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 13
Dispersion de los parametros de déficit por viajeros y habitantes
Dispersion
Descripcion Desv. estandar Coef. variacion %
Variacion
2008 2009 2008 2009
Zic;g;s)os obtenidos de actividad principal/ viajero 0.24 027 22.98% 27.07% | 14.73%
Coste explotacion/ Viajeros (euros) 0,24 0,24 20,06% 19,09% | -1,37%
Déficit/ viajero (euros) 0,26 0,27 | -143,18% | -157,27% 4,14%
Déficit/ habitante (euros) 21,11 29,19 167,71% 161,01% | 38,28%

Fuente: Observatorio TUC, 2012

se incrementa 4 céntimos en 2009 hasta alcanzar 1,26 euros, con
una proyeccion estimada de un 4,55% adicional en 2010.

Si bien queda patente que hay un aumento de recaudacién y de
las aportaciones publicas para la prestaciéon del servicio, también se
verifica que dicho aumento resulta insuficiente para cubrir los cos-
tes del servicio por viajero que sigue siendo deficitario incluso con
las ayudas publicas que deberian cubrirlo, debido a que el aumento
de costes ha sido proporcionalmente mayor que el aumento tarifa-
rio.

A través del dltimo indicador se obtiene el importe que por
término medio deberian soportar los ciudadanos para cubrir el défi-
cit de este servicio publico y asciende a 12,59 euros/habitante en
2008 y 18,13 euros para 2009. Como puede apreciarse en la tabla
de dispersion (Tabla 13) de los datos 2008-2009, el coeficiente de
variacién es elevado, tanto para el promedio de déficit por viajero
(143 y 157% aproximadamente para 2008 y 2009), como para el
promedio de déficit por habitante (mas del 160% para los 2 afios).

Esta circunstancia evidencia las importantes diferencias entre
todas las empresas operadoras. De hecho, en el andlisis individuali-
zado distinguimos 3 empresas con superavit, en uno o en los 2 afios.
Por el contrario, existe otra que presenta un déficit muy superior
(Tabla 12). Se vuelve a poner de manifiesto la gran heterogeneidad
existente en la financiacién del servicio de transporte piblico por
ciudades y comunidades que muestra una vez mas la necesidad de
una regulacion del sistema de financiacién de este servicio.

4. Conclusiones

La recaudacién y las subvenciones de cobertura del servicio pre-
sentan una evolucién positiva del 5,67% en el periodo objeto de
estudio.

Respecto a la politica tarifaria, el incremento medio alcanzado
por las tarifas del servicio en el periodo analizado fue superior al
IPC general correspondiente, aunque inferior al incremento medio
de los costes de servicio que fueron del 3 y 8% respectivamente
para los afios 2008 y 2009. Por ello, en las circunstancias de crisis
econdémica y financiera actual muchas ciudades han incrementado
significativamente las tarifas durante 2011y 2012, amparandose en
el desfase entre los costes del servicio y los ingresos y subvenciones
necesarios para su cobertura. Sin embargo, esta no nos parece una
politica adecuada alargo plazo, ya que podria provocar una acelera-
cién en la disminucién de la demanda en el transporte que incidiria
alin mas en la reduccién de los ingresos, y como prueba de ello
estan los incrementos tarifarios del periodo analizado que solo han
servido para cubrir la pérdida de recaudacién por la disminucién
de viajeros.

El andlisis desagregado de los ingresos pone de manifiesto que
el aumento de estos recursos es atribuible casi en su totalidad al
incremento de las ayudas de las administraciones que han crecido
una media de un 11,47% en el afio 2009 respecto al ejercicio

anterior, mientras que la recaudacién se mantiene practicamente
constante, aun cuando las tarifas han crecido. Por lo tanto, el incre-
mento tarifario del periodo ha permitido compensar la disminucién
de viajeros, pero no asi los aumentos de costes operativos.

Para contrarrestar esta situacion, se ha podido verificar el incre-
mento de la financiacién ptblica del servicio y hemos comprobado
que las variaciones positivas mas importantes se producen en aque-
llas que no se acuerdan en funcién de parametros como viajeros,
habitantes, etc. Este hecho parece indicar que las empresas no
obtienen suficientes recursos con la aportacién pactada inicial-
mente y se recurre a financiacién adicional al final del ejercicio,
circunstancia que fortalece la mencionada necesidad de desarrollar
un modelo de financiacién adecuado para el sector que permita dar
soluciones a largo plazo.

Del andlisis de la cobertura de los costes de explotacion a través
de los ingresos por recaudacién y de las aportaciones ptblicas, se
ponen de manifiesto unas necesidades de financiacion del servi-
cio que han ido disminuyendo a lo largo de estos tres afios a base
de incrementos paulatinos y moderados de las aportaciones de las
administraciones publicas. Si bien no se logra llegar al equilibrio ya
que el servicio sigue siendo deficitario.

Finalmente, ante la pregunta sobre la influencia de la carencia
de legislacién estatal sobre la financiacién del transporte publico
en la situacién deficitaria actual o sobre el efecto del hecho de que
la gestion del servicio se realice mediante titularidad ptblica o pri-
vada, los resultados del estudio mostraban claras diferencias entre
las subvenciones recibidas por cada operadora que ejercian una
influencia mas que notable en los resultados de explotacién que
se obtienen. Estas variaciones parecian afectar al resultado en
mayor medida que el tipo de titularidad de la empresa. Creemos
interesante la realizacién de futuros trabajos que nos permitan
argumentar mejor nuestras primeras apreciaciones sobre los efec-
tos del tipo de gestion en el resultado de la actividad.

Por otra parte, el déficit por habitante de 12,59 euros/habitante
en 2008y 18,13 euros en 2009, indica la aportacién que, por término
medio, deberian soportar los ciudadanos para cubrir el desequili-
brio de este servicio aunque la elevada dispersién obtenida entre las
empresas analizadas evidencia nuevamente las importantes dife-
rencias existentes en la financiacién del servicio entre las distintas
operadoras. Estudios anteriores como los realizados por Vassallo
y Pérez de Villar (2008) indican que el creciente nivel de subven-
cién de los Gltimos afios no se justifica basandose en la mejora de
la equidad, siendo posible afirmar que cabe mejorar la politica
de financiacién en aras de una mayor eficiencia del sistema que
sea compatible con su viabilidad econémica.

En la actualidad, Espafia no cuenta con ningdn tipo de regula-
cién estatal sobre la financiacién del transporte ptblico, dado que
la actual normativa solo se contempla en la Ley, 7/1985 Reguladora
de las Bases del Régimen Local. Este hecho supone uno de los prin-
cipales problemas, de amplio calado social y politico, a los que se
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enfrenta el sector que se acentda con las particulares circunstancias
en las que se encuentra hoy en dia la economia nacional. Actual-
mente, la necesidad de estabilidad presupuestaria llevé a que el
27 de abril de 2012 se haya aprobado la Ley Organica, 2/2012 de
Estabilidad Presupuestaria y Sostenibilidad Financiera. El trans-
porte urbano como servicio ptblico cuya financiaciéon dependen en
gran medida de las aportaciones de las administraciones piblicas
se ve directamente afectado por esta Ley Organica y por la anterior
Ley, 2/2011 de Economia Sostenible en materia de movilidad soste-
nible, ya que su ambito de aplicacién se delimita al sector piblico.
Los recortes presupuestarios determinaran en los préximos
ejercicios una menor cobertura de las subvenciones que las admi-
nistraciones ptiblicas han destinado hasta ahora a este servicio; y
por otra parte, la reduccién de la demanda de viajeros, fruto del
aumento del desempleo, puede suponer una progresiva disminu-
cién de recaudacién aun a pesar de los incrementos de tarifas.

Asi pues, las necesidades de financiacién de los sistemas de
transporte y la disminucién de la financiacién pablica ante la cri-
sis econémica y financiera actual son algunos de los principales
desafios para el futuro préximo. Por ello, sera interesante estudiar
cémo queda la estructura de financiacion del servicio de transporte
urbano en futuros trabajos asi como realizar estudios detallados de
sensibilidad de la demanda en funcién de los incrementos en las
tarifas y estudios exploratorios de otros modos de financiacién que
permitan complementar el sistema actual.
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