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Una de las principales dedicaciones de Atuc, la Asociacion de Transportes Publicos
Urbanos y Metropolitanos, es la realizacion y difusion de estudios que sean de utilidad
al sector y que contribuyan a la mejora continua del servicio que las empresas que lo
forman ofrecen a la sociedad. Con esta finalidad, presentamos esta nueva edicion del
Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo. Son ya diez
los anos de andlisis, situando a Atuc como la Unica organizacion de referencia para la
articulacion de un sistema veraz y cientifico en el estudio de los costes del transporte
urbano en autobus.

Sin lugar a duda, el transporte urbano colectivo es uno de los pilares basicos del conjunto
de servicios publicos. En ese sentido, el trabajo que ahora se publica tiene una validez
excepcional. En primer lugar, porque es un auténtico ejercicio de transparencia, dado
que las autoridades exigen conocer de primera mano el coste de los servicios publicos,
compararlos y desglosar sus componentes, tal y como se pone de manifiesto en los
preceptos de la Ley de Racionalizacion y Sostenibilidad de la Administracion Local. Y,
por otra parte, al estar Atuc integrada por empresas tanto publicas como privadas,
hace posible poner en comun los datos de ambos tipos de organizacion, otorgando este
hecho un especial valor al Observatorio.

Dicho esto, quiero tambien recalcar el especial momento que han atravesado nuestras
empresas. Estas realizan un servicio publico que se presta principalmente a los entes
locales, los cuales estan inmersos en un amplio ejercicio de racionalizacion y control all
que han debido adaptarse. Esto ha provocado que en los Ultimos anos hayamos vivido en
una situacion de incertidumbre. No obstante, el sector ha sabido estar a la altura de las
circunstancias, garantizando el servicio en todo momento con absoluta profesionalidad.

En cualquier caso, y a pesar de que en los Ultimos anos se viene experimentando una
demanda creciente, lo que permite afrontar el futuro con optimismo, no podemos obviar
que todavia nos falta disponer de un sistema vertebral mds estable en lo que respecta
a la financiacion. Porque en el fondo ese es el legitimo objetivo de Atuc: disponer de una
Ley de Financiacion, al igual que en el resto de los paises europeos. Una ley que permita
a nuestras empresas operar en un horizonte a medio y largo plazo, especialmente en el
ambito de la programacion de las inversiones, ademds de otros parametros en los que
no es posible improvisar ni plantear escenarios a corto plazo.

Eneste contexto, estapublicacion se convierte en unaherramienta clave paralasempresas
operadoras de transporte publico en su objetivo de lograr una gestion competitiva y una
aplicacion eficiente de los recursos, comenzando con un andlisis sectorial para concluir,
a una escala casi microeconémica, con la presentacion de ratios agrupados por dreas



de actividad dentro de la organizacion. Es importante resaltar que la informacion con
la que se elabora este Observatorio es facilitada por las propias empresas participantes,
completdndose con la obtenida de los registros mercantiles. En este sentido, podemos
afirmar que no existe ningun otro estudio en este sector que sea tan preciso.

Nos encontramos por tanto ante un auténtico andlisis de benchmarking, como pocos
sectores disponen, de gran utilidad prdctica por su capacidad para la comparativa,
convirtiendose en una herramienta fundamental para la mejora continua que permite
incluso la fijacion de objetivos concretos en dreas especificas al disponer de gran cantidad
de ratios, agrupadas segun el tamano de empresa y abarcando todas las dreas de la
organizacion. Ademas, al incluir una serie historica, permite la comparacion de nuestra
empresa con el conjunto del sector en cada una de las ratios analizadas.

Otro factor importante que destacar es el hecho de que este Observatorio esté realizado
por una organizacion independiente, ya que de esta manera su informacion puede ser
empleada en granvariedad de situaciones, como puedan ser las negociaciones colectivas
o la elaboracion de presupuestos, por citar solo dos ejemplos. Aquellas empresas
adheridas que, bajo la garantia de la mas estricta confidencialidad, han querido aportar
sus datos tienen a su disposicion una informacion comparativa personalizada que da mds
potencia aun al trabgjo. Y es que la utilidad que el Observatorio puede aportar para la
reflexion y el andlisis es directamente proporcional al compromiso de cada participante.

Convencidos de su gran valor, Atuc acaba de extender el campo de actuacion de este
Observatorio de Costes a las empresas gestoras de transporte ferroviario, cuya primera
edicion verd la luz muy pronto.

No quisiera terminar sin agradecer a los componentes del Observatorio de Costes la labor
desarrollada, al Instituto de Estudios Economicos, al Instituto Internacional de Costos, la
Cdatedra de Ecotransporte, Tecnologia y Movilidad de la Universidad Rey Juan Carlos de
Madrid, al resto de Universidades colaboradoras (Universidad de Mdalaga, Universidad
Rey Juan Carlos, Universidad de las Palmas de Gran Canaria y Universidad Francisco de
Vitoria) y especialmente a su director, Heriberto Sudrez y a su antecesor Daniel Carrasco,
por la entrega y el apoyo que en todo momento ha puesto para que la quinta edicion
del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo suponga la
consolidacion de este ejercicio periddico de Atuc en beneficio de la buena gestion de
nuestras empresas asociadas.

Miguel Ruiz Montaiez
Presidente de Atuc
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Tenemos la satisfaccion de presentar el quinto Informe del Observatorio de Costes y
Financiacion del Transporte Urbano en Espana. Este quinto informe abarca el periodo
2016-17 y supone no soélo la solidez y consistencia del propio informe, sino la consolidacion
de un equipo de trabajo, que acumula una vasta experiencia y un elevado conocimiento
del sector, adquiridos después de la realizacion de 5 informes bienales, 3 sectoriales y
mas de 70 informes personalizados a empresas del sector.

El equipo de trabgjo, formado por investigadores de cuatro universidades espanolas,
fue conformado por el hasta ahora director del Observatorio, el Catedrdtico de la
Universidad de Mdlaga, Dr. D. Daniel Carrasco Diaz. El, desde el primer momento, supo
depositar su confianza en los miembros del equipo, marcando los objetivos de los que
todos nos hemos sentido participes, y estimulando y motivando el compromiso de cada
uno de nosotros hacia el grupo. Daniel Carrasco, mas que nuestro director ha sido nuestro
mentor, enseAdndonos que un perfecto trabajo en equipo maximiza las posibilidades de
exito del proyecto.

Este nuevo informe se ha estructurado, como en ocasiones anteriores, en dos grandes
apartados:

O Andlisis econdmico-financiero de las empresas concesionarias.

O Estructura de costes y financiacion del sector.

En esta ocasidon se ha redisenado completamente el Capitulo 3, relativo al Andlisis
de las Empresas Concesionarias del Servicio Publico de Transporte Urbano Colectivo,
redimensionando el mismo, segmentando el andlisis atendiendo al nimero de autobuses
por empresa, con una lectura mas sencilla, una estructura mas amigable y la inclusion de
un mayor numero de graficos, de manera que ofrece una vision del sector que promueve
el incremento de su utilidad, siempre sin perder informacion con respecto a informes
anteriores.

De la lectura del informe se confirma la persistente recuperacion del sector tras la
crisis economica en la que estuvimos inmersos en 201/. No en vano, segun el Instituto
Nacional de Estadistica (INE), la cifra de vigjeros en el transporte urbano en Espaia ha
incrementado mds de un 8,5% en los ultimos 6 anos.

Sia ello le anadimos que mas del 75% de la poblacion vive en grandes ciudades, que el
85% del PIB se genera en zonas urbanas y que el transporte publico urbano contribuye al
desarrollo econdmico de las ciudades y, ademds, como indica la Federacion Espanola de
Municipios y Provincias (FEMP) es el Unico medio de transporte que garantiza el derecho



social a desplazarse libremente y en igualdad de condiciones, no se comprende que
Espana sea el Unico gran pais europeo que no disponga de una ley de financiacion del
transporte publico. La financiacion del mismo no puede depender de la voluntad del
partido gobernante en cada momento. En ese sentido, desde 2014, es incomprensible
que el Estado haya reducido a la mitad sus aportaciones a los sistemas de transporte
publico urbanos.

Como senalaban recientemente los representantes de movilidad de cinco
grandes ciudades espanolas “los recursos deben estar orientados a maximizar la
movilidad ambientalmente sostenible, integrada, intermodal, interoperable, segura,
tecnologicamente avanzada, eficiente y con los mds altos estdndares de calidad para
los ciudadanos”. En ese sentido, este informe deberia contribuir a visibilizar la importancia
del sector a nivel econémico, facilitando la reflexion a gestores, responsables politicos,
investigadores y ciudadanos en general, coadyuvando a profundizar en la mejora de
la eficiencia de la gestion de estas empresas, sin mermar la calidad del servicio que
prestan. Esto evidencia la importancia de disponer de la informacion, obtenida por
la contabilidad analitica, que ligada al competitivo entorno empresarial, nos permite
ademds de conocer los costes de la empresa vy su rentabilidad, evaluar los resultados y
tomar las decisiones correctoras oportunas.

Heriberto Sudrez Falcén
Director del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo
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La situacion de crisis economica que, desde el ano 2008,

se hizo realidad patente en nuestro pais, agravando las

tradicionales carencias de financiacion del transporte

urbano colectivo, ha venido coincidiendo, como hemos

tenido ocasion de senalar en anteriores informes, con

una creciente sensibilidad de los agentes de este sector

en relacion a la mejora de la gestion econdmico-tecnica

Observatorio de Costes y del servicio de transporte de vigjeros, propiciando un

Financiacién del Transporte ~ Progresivo interés en mejorar el conocimiento de su

Urbano Colectivo estructura y evolucion, circunstancia que favorecid, en

su dia, la iniciativa de las instituciones que promovieron

la creacion del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo
(Observatorio TUC).

El Observatorio TUC se cred en coherencia con estas caracteristicas criticas. Promovido por
prestigiosas entidades que participaron en su creacion (Instituto de Estudios Economicos,
Instituto Internacional de Costos y Catedra de Ecotransporte, Tecnologia y Movilidad de
la Universidad Rey Juan Carlos de Madrid), apoyando los esfuerzos de un amplio grupo
de investigadores encargados de la planificacion y ejecucion de sus trabagjos, miembros
del Instituto Internacional de Costos y provenientes de diferentes Universidades Publicas
y Privadas Espanolas (Universidad de Mdlaga, Universidad Rey Juan Carlos, Universidad
de Las Palmas de Gran Canaria y Universidad Francisco de Vitoria).

Hoy, tras mds de ocho anos de singladura, su exito ha venido condicionado por la
objetividad, credibilidad vy utilidad de las proyecciones estadisticas que ofrece en el
marco de una estrecha colaboracion con la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos
y Metropolitanos (Atuc) ya que, logicamente, sélo cuando los usuarios consideran Util la
informacion publicada por el Observatorio, mantienen su interés por participar y apoyar
sus esfuerzos.

Como prueba de este compromiso, resultado de la consolidacion de dicho Proyecto, el
equipo de investigacion responsable del Observatorio constituyd, como asociacion sin
animo de lucro, el Instituto de Investigacion en Gestion del Transporte y la Movilidad
(Instituto IGTM), creando un marco juridico estable que facilita el trabajo actual de los
investigadores y crea las oportunas sinergias para los futuros estudios sobre dicha drea
de conocimiento, animando a investigadores de diversas universidades a participar en
estudios relacionados con el transporte y la movilidad.

El Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo |17



El objetivo fundamental del Observatorio es el estudio de las condiciones de explotacion
de las concesionarias de transporte urbano colectivo en superficie en Espana para la
generacion de medidas representativas de patrones reales de comportamiento, que
potencien el conocimiento de la realidad del sector y el espiritu de mejora continua de
sus asociados.

Resultado de dichos objetivos, se presenta el V Informe bienal del Observatorio de Costes
y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo (Observatorio TUC),

Objetivos del Observatorio TUC

Los objetivos del equipo de investigacion del Observatorio abarcan un amplio abanico
de posibilidades, entre las que destacan:

O Lo publicacion de Informes bienales de la estructura de costes del transporte
urbano colectivo en superficie de Espana (con indicadores de operaciones,
personal, material movil, costes del servicio, estructura patrimonial, gastos e
ingresos, entorno, calidad, accesibilidad, sostenibilidad, etc.).

O El estudio y seguimiento de la informacion suministrada por las operadoras
adheridas al proyecto.

O La organizacion de jornadas y congresos para el andlisis del transporte urbano
colectivo de vigjeros.

O La publicacion de estudios y monografias sobre el sector.

O La realizacion de otros estudios y trabagjos de interes para las empresas y agentes
del sector.

Miembros

W Universidad ' ' ma .i.
\/// Francisco de Vitoria k.—-»

aari NIVERSIDAD DE LAS PA S
DE I(\:!/RANI CANARIA UNIVERSIDAD Rey Jual’l Cal"los

DE MALAGA

El Observatorio estd integrado por reconocidos miembros procedentes de distintas
universidades espanolas: que conforman la Red Universitaria de Investigadores sobre
la Gestion Econdmica del Transporte Urbano Colectivo (RUIGETUC), recientemente
constituida en la asociacion Instituto IGTM, como se ha dicho con anterioridad.

Director del Observatorio:

Heriberto Sudrez Falcon, Profesor Contratado Doctor del Departamento de Economia
Financiera y Contabilidad de la Universidad de las Palmas de Gran Canaria.

Coordinadores:

Maria Luisa Delgado Jalon, Profesora Titular de Universidad del Departamento de
Economia de la Empresa de la Universidad Rey Juan Carlos.
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Joaquin Sdnchez Toledano, Profesor Asociado de la Universidad de Mdlaga y Gerente
de la Empresa Sistemas de Informacién Inteligente para la Gestion. Spin-off de la
Universidad de Mdlaga.

Investigadores:

Pedro Manuel Balboa la Chica, Profesor Titular de Universidad del Departamento de
Economia Financiera y Contabilidad de la Universidad de las Palmas de Gran Canaria.

Daniel Carrasco Diaz, Catedrdtico de Universidad del Departamento de Contabilidad vy
Gestion de la Universidad de Mdlaga.

Marfa Luisa Delgado Jaldon, Profesora Titular de Universidad del Departamento de
Economia de la Empresa de la Universidad Rey Juan Carlos.

Beatriz Duarte Monedero, Profesora Doctora Adjunta del Departamento de Contabilidad
de la Universidad Francisco de Vitoria.

Sandra Flores Ureba, Profesora Titular de Escuela del Departamento de Economia de la
Empresa de la Universidad Rey Juan Carlos.

Alba Gémez Ortega, Profesora Visitante del Departamento de Economia de la Empresa
de la Universidad Rey Juan Carlos.

Margarita Mesa Mendoza, Profesora Titular de Universidad del Departamento de
Economia Financiera y Contabilidad de la Universidad de las Palmas de Gran Canaria.

José Angel Rivero Menéndez, Profesor Titular de Universidad del Departamento de
Economia de la Empresa de la Universidad Rey Juan Carlos.

Miguel Angel Sanchez de Lara, Profesor Visitante del Departamento de Economia de la
Empresa de la Universidad Rey Juan Carlos.

Daniel Sdnchez Toledano, Profesor Titular de Universidad del Departamento de
Contabilidad y Gestion de la Universidad de Mdalaga.

Joaquin Sdnchez Toledano, Profesor Asociado de la Universidad de Mdlaga y Gerente
de la Empresa Sistemas de Informacién Inteligente para la Gestion. Spin-off de la

Universidad de Mdlaga.

Heriberto Sudrez Falcon, Profesor Contratado Doctor del Departamento de Economia
Financiera y Contabilidad de la Universidad de las Palmas de Gran Canaria.

Domingo Verano Tacoronte, Profesor Titular de Universidad del Departamento de
Economia y Direccion de Empresas de la Universidad de las Palmas de Gran Canaria.

El Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo |19
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Entidades participantes en el Observatorio

El Observatorio TUC se constituye por iniciativa de la Cdtedra de Ecotransporte,
Tecnologia y Movilidad (Catedra ETM), el Instituto de Estudios Econdmicos (IEE) v el
Instituto Internacional de Costos (IIC), trabajando en estrecha colaboracion, a través
de los correspondientes convenios, con la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos y
Metropolitanos (Atuc).

La Catedra ETM se constituyd en febrero de 2009, mediante un convenio de colaboracion
entre la Empresa Municipal de Transportes de Madrid vy la Universidad Rey Juan Carlos,
siendo uno de sus objetivos la promocion de la investigacion en materia de transporte y
movilidad.

El Instituto Internacional de Costos (IIC) es una organizacion internacional conformada
por Asociaciones e Instituciones nacionales de directivos, docentes y profesionales, cuyo
objetivo es contribuir a la mejora de la calidad de la gestion y direccion de empresas,
mediante la difusion e intercambio de ideas y experiencias.

El Instituto de Estudios Econdmicos (IEE), fue fundado en mayo de 1979 por un grupo
de destacados empresarios espanoles para promover, realizar y difundir trabagjos e
investigaciones sobre materias econdémicas y sociales, en especial las que afectan a
Espana con objeto de impulsar a la empresa privada y al mercado como mecanismo
eficiente de creacion y asignacion de recursos.

Lo Sociedad Sistemas de Informacién Inteligente para la Gestion, S.L. (SIIG SL),
constituida en 2013, Spin-off de la Universidad de Mdlaga (UMA), que tiene su origen en
el Grupo de Investigacion de la UMA, se dedica a la consultoria cientifica y desarrollos
tecnologicos e informdticos para la implantacion de contabilidad analitica, disefos de
cuadros de mando con indicadores de eficiencia, eficacia, economia, etc. y el cdlculo
del coste de los servicios prestados en el Sector Publico (Universidades, Ayuntamientos,
Diputaciones, Organismos Autonomos, Consorcios, Empresas Pubicas u otras privadas de
servicios, etc.).

Por su parte, la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos y Metropolitanos (Atuc
Movilidad Sostenible), reline a las empresas gestoras de servicios de transporte urbano
colectivo de Espana. Sus asociados, publicos y privados, operan en los dmbitos urbano y
metropolitano, estando representados todos los modos de transporte colectivo existentes
en nuestro pais: autobus, metro, tranvia y ferrocarril. La mayor parte de las empresas
que prestan transporte urbano colectivo en Espana estan integradas en la asociacion,
estando ofertados por las empresas asociadas mas del 95% de los trayectos urbanos que
se realizan en el pais.

Los objetivos de estas organizaciones, que conforman el “alma mater” del Observatorio,
quedan perfectamente incardinados, abarcando los aspectos fundamentales que tienen
que caracterizar un proyecto como el que respalda el presente informe: la investigacion,
los aspectos econdmicos de la materia objeto de estudio desde la perspectiva tanto
social como empresarial, y la mejora de la gestion de los recursos.
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Asf, gracias al apoyo y la colaboracion de la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos
y Metropolitanos (Atuc), que, a traves de su ayuda econdmica y de la divulgacion
del Observatorio, ha facilitado la adhesion de un numero creciente de empresas de
transporte (20 en la actualidad) que han considerado de gran interés formar parte de
este proyecto. Las empresas de transporte adheridas a este quinto estudio, suponen una
importante representacion del mercado analizado. Dichas empresas son:

Autobuses de Cordoba, S.A.M.

Autobuses Urbanos de Bilbao, S.A.

Autobuses Urbanos de Leon, S.A.U.

Autobuses Urbanos de Palencia, S.L.

Compania del Tranvia Eléctrico de Aviles, S.A.

Compania del Tranvia de San Sebastidn, S.A.U.

Empresa Malaguena de Transportes, S.AM.

Empresa Municipal de Transporte de Madrid, S.A.
Empresa Municipal de Transportes Urbanos de Gijon, S.A.
Empresa Municipal de Transportes de Valencia, S.A.U.
Empresa Municipal de Transports Publics de Tarragona, S.A.
Figueres de Serveis, SA.

Guaguas Municipales, S.A. (Las Palmas de Gran Canaria)
Salcai Utinsa, S.L. (Gran Canaria)

Sociedad Transportes Urbanos de Cartagena, S.A.
Transportes Interurbanos de Tenerife, S AU.

Transportes Rober, S.A. (Granada)

Transportes Unidos de Asturias, S.L.

Transportes Urbanos de Sevilla, SAM.

O 00O 0000000000000 O0O0O0Oo

Transports de Barcelona, S.A.

El Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo | 21
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I2.1. Consideraciones previas

Como ha quedado de manifiesto en las anteriores lineas de presentacion del Observatorio
de Costes y Financiacion del Trasporte Urbano Colectivo, nuestro objetivo es analizar
la estructura de costes y financiacion del transporte urbano colectivo en superficie en
Espana con el fin de presentar un estudio de las condiciones de explotacion de las
concesionarias de dicho servicio. Creemos que ello es Util para facilitar el conocimiento
de la realidad del sector a los diferentes agentes implicados en el mismo -concesionarias,
autoridades de transporte publico, usuarios del servicio, ciudadanos, etc.-.

En dicho sentido, a nuestro juicio, la informacion ofrecida por el presente informe resulta
de evidente interés, desde el punto de vista de la gestion de las concesiones, para
contribuir a una explotacion mas eficiente del servicio publico, mediante la generacion
de medidas representativas de patrones reales de comportamiento, que potencien vy
permitan orientar su espiritu de mejora continua, facilitando el establecimiento de
criterios optimos de gestion econdémica y comercial y aportando informacion objetiva
sobre su estructura de costes y financiacion. Circunstancia que, sin duda, proporciona,
ademdas, un marco de referencia en la definicion de las bases de negociacion que
permitan mejorar las condiciones de la concesion y de la financiacion del servicio.

Resultado evidente de dicha conviccion se pone de manifiesto el patente interés de las
empresas y agentes del sector, que se ha materializado en la mencionada colaboracion
y adhesion al proyecto de entes como la Asociacion de Transportes Publicos Urbanos
y Metropolitanos (Atuc) o la Federacion Espanola de Municipios y Provincias (FEMP) y
de 18 de las mas importantes empresas concesionarias del pals, representativas de las
principales capitales espanolas y de un importante volumen de poblacion (9.737.093))
que representa, aproximadamente, un 40% de la que vive en ciudades de mds de
50.000 habitantes? y un 21% de la poblacién total®.

1 Datos a 2018 para las 18 empresas adheridas (Padron Municipal de Habitantes. INE, 2018).

2 Respecto a una poblacion residente en los municipios de mds de 50.000 habitantes de 24.572.934
personas (Padron Municipal de Habitantes. INE, 2018).

3 Respecto a una poblacién total de 46.722.980 personas (Padrén Municipal de Habitantes. INE, 2018).
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Tomando como partida tales premisas, el informe disenado debia adecuarse, de manera
expresa, a los condicionantes que ello imponia:

1. Elestudio se limita a transporte urbano* de vigjeros en autobus.

2. Obligacién de presentar una estructura coherente que identifique los puntos
criticos que definen la gestion del servicio. Esta es la razon por la que las baterias
de indicadores definidas se han estructurado por dreas (operaciones, personal,
material movil, ...).

3. Necesidadderecabarlainformaciondelasconcesionarias. Ello presentalimitaciones
de calado. De una parte, porque un conjunto significativo de tales indicadores
no se corresponde con datos econdmico-financieros incluidos en la informacion
de cardcter publico contenida en las Cuentas Anuales y demds obligaciones de
reporting de las empresas concesionarias. De otra, por las incidencias presentes
en tales registros publicos (falta de depdsito, ...) v, por Ultimo, por la comprensible
salvaguarda de datos de cardcter sensible vy critico para cada concesionaria. Tal
es la razén de que las diferentes partes del informe no se extiendan a un mismo
universo poblacional y de determinadas limitaciones introducidas en el andlisis y
publicidad de los datos procesados.

4. Existencia de empresas prestadoras de servicios urbanos e interurbanos sin
informacion segmentada en algunos o todos los Estados Contables integrados en
sus Cuentas Anuales.

5. Consecuencia de las anteriores puntualizaciones, se definieron dos poblaciones
objeto de estudio significativamente diferenciadas. De una parte, la relativa a
las empresas adheridas, para las que puede realizarse un estudio mas completo
de su estructura de negocio y que han tenido la oportunidad de participar en la
propia definicion del campo de andlisis y de los indicadores elegidos®. De la otra,
la constituida por el resto de las concesionarias, para las que tan solo es posible el
acceso a sus registros de cardcter publico.

6. Fijacion del universo poblacional del estudio y de una muestra representativa de
su realidad para la que resultase factible y Util su andlisis econdmico-financiero.

7. Generacion de los mencionados patrones significativos de la realidad del sector.
Es decir, la definicion de los indicadores clave para la gestion y la estructura
del andlisis econdmico-financiero de la informacion contenida en sus Cuentas
Anuales, ha dado lugar a la eleccion de los oportunos estadisticos representativos
de los pardmetros de la realidad del sector, en cuanto sintetizan el estudio de una
muestra valida para la modelizacion del comportamiento de la correspondiente
poblacion.

4 En suelo urbano o entre nulcleos urbanos situados dentro de un mismo término municipal o drea

metropolitana.

5 En consecuencia, si para la generalidad de las empresas el andlisis se ha limitado necesariomente a su

informacion de cardcter publico, para las adheridas ha podido ampliarse de acuerdo con el alcance
definido en el presente estudio y la informacion suministrada al Observatorio. En particular, el andlisis de
costes y financiacion de las empresas adheridas efectuado en los apartados 4 vy 5 se ha basado tanto en la
informacion contenida en sus Cuentas Anuales como en la de cardcter especifico proporcionada por dichas
empresas.
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8. Confidencialidad de los datos procesados, circunstancia que ha obligado a que en
el informe solo se presenten agregados estadisticos.

9. Por otra parte, dado que nos encontramos ante el quinto informe elaborado por el
Observatorio -ejercicios 2016 y 2017-, se afianza la creacion de una base de gran
utilidad para el andlisis de datos de corte longitudinal en toda la serie historica
analizada, gue entendemos puede contribuir a la generacion de una herramienta
muy valiosa para el andlisis de tendencias.

10. En el presente informe se ha mantenido el andlisis segmentado por tamano
de las concesionarias, introducido en el segundo informe para el apartado de
empresas adheridas. Entendemos que ello permite un estudio mas detallado
de las condiciones reales de explotacion del servicio y potencia el andlisis de
benchmarking al establecer un marco mads representativo para la comparacion
entre operadoras del servicio.

1. Por razones evidentes, derivadas de los propios objetivos del presente informe, su
metodologia se ha cenido fundamentalmente almarco de la estadistica descriptiva,
con el fin de recabar, procesary convertir los datos en informacion y conocimiento
amplio del sector. Creemos que ello permitird construir las herramientas y bases
adecuadas para que investigadores y agentes del sector, tanto en el seno del
Observatorio como fuera de él, puedan utilizarla estadistica inferencial a efectos de
convertir posteriormente dicha informacion en conocimiento vdlido para efectuar
sus propias previsiones y predicciones sobre su comportamiento y evolucion.

12. Efectivamente, el andlisis inferencial se concreta fundamentalmente en cuatro
ambitos de actuacion: estimacion de pardmetros, andlisis de relaciones entre
variables, contraste de hipdtesis y predicciones. El contenido del informe se orienta
unicamente a los dos primeros, en la medida en que, de una parte, se determinan
estadisticos representativos de estimaciones de pardmetros poblacionales v,
de la otra, se definen y analizan indicadores que permiten describir, estudiar e
interpretar relaciones entre determinadas variables. Quedan fuera, sin embargo,
de las pretensiones de este trabajo, al menos de una manera formal e inmediata,
introducir y contrastar hipodtesis sobre la base de los datos que se presentan vy
predecir el comportamiento futuro del sector y de las variables que se analizan.
Aungue, como se ha comentado, entendemos que la informacion que incluye
constituye, y lo hard en mayor medida aun cuando en futuros ejercicios se vaya
ampliando la serie temporal analizada, una potente herramienta para efectuar
andlisis de dicha naturaleza.

13. La presencia de comportamientos extremos que pueden distorsionar la
representatividad de determinados promedios vy estimadores estadisticos
ha aconsejado, en ocasiones, presentar los datos incluyendo y/o excluyendo
tales casos. A efectos de detectar tales comportamientos, hemos aplicado la
metodologia de la regla empirica derivada del Teorema de Chebychev®.

6 Eliminando los valores superiores a la media aritmética mds tres veces la desviaciéon estandar.
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2.2. Desarrollo metodoldégico del trabajo y fuentes de informacion

De acuerdo con las anteriores consideraciones, el nucleo de los trabagjos que se incluyen
en el presente informe se ha estructurado en dos grandes apartados:

O Andlisis econodmico-financiero de las empresas concesionarias.

O Estructura de costes y financiacion del sector desarrollados en los epigrafes 3, 4 y
5, respectivamente, del informe.

En consecuencia, corresponde efectuar el estudio de las empresas concesionarias del
servicio que, por las razones expuestas en el apartado de consideraciones previas, debe
plantearse a dos niveles:

O Elacotado porla informacion disponible en los correspondientes registros publicos.

O El planificado para las empresas adheridas y, por tanto, programado sobre la
base de la informacion suministrada por las mismas en los términos previstos en su
compromiso de adhesion.

El primero de ambos niveles se aborda en el epigrafe 3, en el que se efectia un exhaustivo
andlisis economico-financiero de las empresas del sector.

Sin embargo, aungue el objetivo del estudio se orienta al conocimiento integro del
sector en nuestro pafs, resulta l6gico suponer que por razones tanto de tipo general
(restricciones de coste, tiempo, etc.) como operativo (depdsito de cuentas y similares), no
resulta posible abarcar la totalidad de la poblacién’, sino un determinado subconjunto
de la misma (muestra) que permita extraer conclusiones sobre la poblacién en general.

En consecuencia, la primera cuestion a dilucidar se centra en decidir la seleccion de
la muestra objeto de estudio. A tal efecto, nuestra primera conclusion fue que no es
aconsejable la aplicacion del método de muestreo aleatorio simple porque, tanto debido
a la elevada concentracion del sector como a la imposibilidad de obtencion de datos de
determinadas empresas (de las que no se disponia de informacién de sus Cuentas Anuales
para los ejercicios objeto de andlisis), era preciso establecer determinadas restricciones
y requisitos para la seleccion de la muestra (actividad esencial dirigida al transporte
urbano de vigjeros, nimero minimo de 15 empleados, disponibilidad de Cuentas Anuales
para los ejercicios 2016 y 2017, operar en municipios de mds de 50.000 habitantes®) de
manera que la totalidad de las que lo cumpliesen conformasen un conjunto factible
de analizar y amplia y suficientemente representativo de la realidad del sector y de las
principales problemdticas a las que se enfrenta (servicio, costes, eficiencia, financiacion,
sostenibilidad, ...).

7 Las bases de datos SABI y la informacion obtenida de IBERINFORM integran un total de 3.442 empresas
con epigrafe 4931 en la Clasificaciéon Nacional de Actividades Economicas (CNAE) coincidente con el
transporte terrestre urbano y suburbano de pasajeros.

8 El articulo 26 de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local establece la
competencia del transporte publico de viajeros al municipio, considerandolo como servicio obligatorio para
aquellos cuya poblacion sea superior a 50.000 habitantes
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La aplicacion de este proceso generd una muestra de 48 concesionarias representativas de
unaimportante parte del sector, sobre la que se aplicod el mencionado andlisis economico-
financiero (situacion financiera y patrimonial, resultado, indicadores de operaciones,...)
permitiendo efectuar la estimacion e interpretacion de los correspondientes pardmetros
poblacionales sobre la base del cdlculo de los oportunos estadisticos.

Efectuado dicho andlisis, la siguiente fase del trabajo, abordada en los epigrafes 4 vy 5,
se relaciono, tal y como se ha indicado anteriormente, con el examen en profundidad de
la estructura de costes y financiacion del sector a través del estudio realizado para las
empresas adheridas.

Dicho proposito se vincula a un desarrollo metodologico sensiblemente diferenciado
del anterior. En primer lugar, porque el estudio pudo ser programado con las propias
empresas adheridas, identificando sus necesidades e inquietudes informativas en este
ambito y concertando el correspondiente proceso de suministro de informacion en los
terminos previstos en su compromiso de adhesion.

En segundo lugar, porque, si bien es cierto que, en esta ocasion, al igual que en la
anterior, no cabe hablar de seleccion de muestra aleatoria, no lo es menos que tampoco
su eleccion se deriva de la introduccion de un conjunto de restricciones cualitativas y
cuantitativas que garantice la factibilidad y representatividad del estudio, sino de la
capacidad de comunicacion a los principales agentes participantes en el sector, de los
objetivos del Observatorio para interesarles en participar en este estudio y definir las
condiciones de su colaboracion.

En este sentido y, como ocurrié para el estudio general, las [6gicas restricciones derivadas
de la limitacion de los recursos disponibles para efectuar el estudio aconsejaron limitar
dicha labor a los operadores de mayor tamano, al objeto de rentabilizar los esfuerzos
realizados en terminos de maximizacion de su representatividad respecto al conjunto
del sector.

De esta forma, con el apoyo de los promotores de este proyecto, de algunas de las
principales operadoras nacionales vy, por supuesto, de la Asociacion de Transportes
Publicos Urbanos y Metropolitanos (Atuc), fue posible ilusionar a un amplio conjunto de
concesionarias que se adhirieron al proyecto, haciendo posible culminar los objetivos
analiticos que perseguia y orientando el alcance de esta parte del estudio.

Efectivamente, los epigrafes 4 y 5 desarrollan un amplio conjunto de indicadores,
agrupados por dreas (operaciones, material maovil, personal, etc), que permiten un
estudio exhaustivo de la estructura de costes y financiacion del servicio publico prestado
por dichas concesionarias.

Por otra parte, como se ha indicado anteriormente, el estudio efectuado en dichos
epigrafes se ha realizado desarrollando un andlisis segmentado por tamano de las
concesionarias —en funcion del numero de autobuses-. Entendemos que ello permite un
estudio mas detallado de las condiciones reales de explotacion del servicio y potencia el
andlisis de benchmarking al establecerun marco mds representativo para la comparacion
entre operadoras del servicio.
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Sin embargo, la convenida confidencialidad en la utilizacion publica de dichos datos
limita sensiblemente los contenidos publicables en el presente informe, en cuanto los
datos individuales de cada empresa se encuentran protegidos por dicho compromiso,
que obliga unicamente a definir el andlisis en términos de promedios e indicadores
estadisticos que representen las bases y pardmetros de comparacion y benchmarking
respecto a los que se ha hecho repetida mencion®.

En consecuencia, tales pardmetros, aunque extrapolables, en una importante
medida, al conjunto de la poblacion, deben ser interpretados con la necesaria cautela
respecto a los potenciales comportamientos diferenciados que constituyan segmentos
individualizables, que razonablemente debieran afinar los mencionados andlisis de
comparabilidad y benchmarking.

Por otra parte, indicar que se ha considerado importante incluir en el informe una vision
de la valoracion que otorgan los participes y agentes del sector de los principales puntos
criticos de la gestion de las operadoras, que permita detectar sus preocupaciones bdsicas
y orientar futuros desarrollos de este informe o de otros posibles andlisis monogrdficos
que permitan aportar valor a los trabajos del Observatorio y a una comprension amplia
de la situacion real del sector de transporte urbano colectivo en superficie en Espana.

Para ello, se desarrollo una encuesta en la que se inclufan cincuenta y ocho preguntas
agrupadas en dos apartados (temas prioritarios para el sector y eficiencia), y éstos en
seis y cuatro bloques propuestos respectivamente (financiacion, calidad del servicio,
innovacion tecnolodgica, oferta del servicio, costes, necesidades de informacion para la
gestion, factores para la prestacion, productividad, calidad y tamano) y uno libre, en
los que, mediante una escala de Likert, se solicitaba valoracion de la importancia de
las cuestiones incluidas en cada tema y fijacion de érdenes de prioridades para éstos,
que se presentd a los gerentes de las empresas adheridas, con un indice general de
participacion del 90%.

Por ultimo, también se ha considerado relevante incluir en el informe un apartado final, a
modo de glosario, en el que se introduce un diccionario de indicadores en el que se definen
los principales aspectos necesarios para una adecuada comprension e interpretacion de
los resultados obtenidos (denominacién, descripcion, férmula de cdlculo, origen de la
informacion, unidad de medida, etc)).

9 Los indicadores calculados representan, en consecuencia, promedios de los datos especificos de cada
empresa. Légicamente, cuando, a su vez, tales datos se corresponden con datos unitarios promediados,
el dato de referencia presentado se vincula con el correspondiente promedio muestral que, consecuencia
de la diversidad de tamanos y configuracion del servicio en las diferentes concesionarias, puede diferir,
en ocasiones, sensiblemente, de promedios globales calculados para los datos originales de referencia,
circunstancia que es preciso considerar al interpretar las cifras publicadas y al que se hace mencion, cuando
corresponde, en el andlisis de cada indicador especifico.
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La muestra objeto de andlisis estd configurada por 48 empresas prestatarias del servicio
de transporte urbano de vigjeros en diferentes provincias del territorio espanol. Todas
estas empresas han presentado los estados contables de los ejercicios 2016 y 2017 en
los Registros Mercantiles correspondientes, y han superado una serie de filtros y controles
que fueron establecidos en el momento de conformar dicha muestra.

I 3.1. Empresas analizadas

Al objeto de formar una muestra representativa que integrara las principales empresas
de transporte urbano de Espana, se tomo la muestra de empresas utilizada en informes
anteriores y se complementd con un andlisis de prestacion de este servicio, municipio a
municipio. Para ello, se han establecido, ademds, una serie de restricciones, las cuales se
senalan a continuacion:

O Actividad esencial de la empresa: transporte urbano de vigjeros
O Estado: activa o en concurso

O Ultimo n2 de empleados: minimo 15

O Cuentas disponibles: 2016 y 201/

Como en estudios anteriores, se eliminaron todas aquellas empresas que se dedican
al transporte interurbano, discrecional u otro tipo de transporte no considerado
estrictcamente urbano.

Ademds, se fijo una Ultima restriccion sobre la base del articulo 26 de la Ley 7/1985 de 2
de abril, reguladora de las bases de regimen local, en el cual se indica que los municipios
por si o asociados deberdn prestar, en todo caso, el servicio del transporte colectivo
urbano de vigjeros en aquellos municipios con poblacion superior a 50.000 habitantes.

Cabe senalar que no se incluyen empresas que prestan el servicio de transporte urbano
en algunas capitales de provincia. Los motivos son varios, entre los cuales destaca la no
presentacion de sus estados contables en los Registros Mercantiles correspondientes,
la no superacion de alguna de las restricciones establecidas inicialmente o tratarse de
servicios prestados directamente por el Ayuntamiento.

Definitivamente, tras la aplicacion de las mencionadas restricciones, para el periodo
objeto de estudio (2016-2017), la muestra quedd conformada por 48 empresas,
repartiendose por Comunidades Auténomas de la forma que se muestra en la Tabla 3.1,
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| Tabla 3.1 Distribucion de la muestra por Comunidades Auténomas

CC.AA / Ciudad N° Empresas CC.AA / Ciudad N° Empresas
Autonoma P Autonoma P
9 2

Andalucia Canarias

Cataluia 7 Castilla-La Mancha 3
Com. de Madrid 3 Regién de Murcia 1
Com. Valenciana 8 Principado de Asturias 3
Galicia 6 Ceuta 1
Castillay Leén 3

TOTAL 48

Euskadi 2

Fuente: Elaboracion propia.
La relacion de empresas de la muestra se recoge en la Tabla 3.2.

| Tabla 3.2 Datos generales

| | NOMBRE DE LA EMPRESA ADHERIDA

1 AIBUS, S.L (CIUDAD REAL, PUERTO LLANO) NO
2 ALCALABUS, SL. (ALCALA DE HENARES) NO
3 AUCORSA (CORDOBA) Si

4 AUTOBUSES HADU ALMADRABA (CEUTA) NO
5  AUTOBUSES URBANOS DE ELCHE, S.A. NO
6  AUTOBUSES URBANOS DE GIRONA (TRANSPORTS MUNICIPALS DEL GIRONES) NO
7  AUTOBUSES URBANOS DE LEON, SA. Si

8  AUTOBUSES URBANOS DE LUGO, SA. NO
9  AUTOBUSES URBANOS DE VALLADOLID SA. NO
10 AUTOBUSES URBANOS IRUN FUENTERRABIA S.L. NO
M AUTOBUSOS DE LLEIDA, SA. NO
12 AUTOBUSES VILABUS, S.L. (ORENSE) NO
13 AUTOTRANSPORTES COLECTIVOS CASTELLONENSES, SA. NO
14 BELIZON Y RODRIGUEZ, S.L. (CADIZ) NO
15 BUSES DE PALENCIA NO
16 COMPANIA DE TRANVIAS DE A CORUNA, S.L. NO
17 COMPANIA DEL TRANVIA DE SAN SEBASTIAN, S.A. S

18  COMPANIA DEL TRANVIA ELECTRICO DE AVILES, SA. Si

19  EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTE DE MADRID, S.A. Si
20  EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES DE VALENCIA, SAU. S

21  EMT FUENLABRADA, SA. NO
22 EMT MALAGA, SAM. Si
23 EMT PUBLICS DE TARRAGONA, SA. S
24  EMT URBANOS DE GIJON SA (EMTUSA) Si
25  GUAGUAS MUNICIPALES, SA. Si
26 HEREDEROS DE JOSE CASTILLO, S.L. (JAEN) NO
27 LA MARINA GANDIENSE, S.L. (GANDIA) NO
28  LINEAS URBANAS DE CUENCA NO
29  MARCELINO MUNOZ, S.L. (FUENGIROLA, MALAGA) NO
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| | NOMBRE DE LA EMPRESA ADHERIDA

30  MARCOS SANCHEZ, TRANSPORTES URBANOS, S.A. (ALICANTE) NO
31 PUERTO BUS, S.L. (PUERTO DE SANTA MARIA) NO
32 REUS TRANSPORT PUBLIC, SA. NO
33 SERVICIO DE TRANSPORTES URBANOS DE PONFERRADA, S.L. NO
54  SOCIDADE MUNICIPAL DE XESTION DO TRANSPORTE URBANO DE SANTIAGO DE O
COMPOSTELA, SA.
35  SUBUS, SL. (ALICANTE) NO
36  TELBUS (TELDE) NO
37  TRANSPORTE MUNICIPAL PATERNA EDETANIA BUS, S.A. (PATERNA, VALENCIA) NO
38  TRANSPORTE URBANO DE AUTOBUSES DE ALCOY, SA. NO
39  TRANSPORTES ROBER, S.A. (GRANADA) si
40  TRANSPORTES UNIDOS DE ASTURIAS, S.L. si
41 TRANSPORTES URBANOS DE CARTAGENA, SA. si
42  TRANSPORTES URBANOS DE SEVILLA, SAM. si
43 TRANSPORTES URBANOS Y SERVICIOS GENERALES (BADALONA) NO
44  TRANSPORTS DE BARCELONA, S.A. si
45  TRANSPORTS MUNICIPALS D'EGARA (TERRASSA) NO
46 TRANVIA DE CADIZ A SAN FERNANDO Y CARRACA, S.A. NO
47  TRANVIAS DE FERROL SA NO
48  VIGUESA DE TRANSPORTES, S.L. NO

Fuente: Elaboracion propia.

Del andlisis de la muestra se observa como mdas del 91% de las empresas se ha constituido
hace mas de 10 anos (Tabla 3.3, Figura 3.1), asi como que tan solo una se ha constituido
en los Ultimos 5 anos. Probablemente, en ello ha tenido una incidencia significativa el
hecho de estar ante un sector excesivamente regulado; se legislan aspectos tales como
la fijacion de tarifas, el acceso al mercado, las formulas de gestion, la integracion de
redes de transporte, los itinerarios, las paradas, la adquisicion y el uso de infraestructuras,
etc.

A todo esto, se anade la excesiva dependencia de subvenciones publicas al verse
obligadas, en la inmensa mayoria de las ocasiones, a la prestacion de servicios no
rentables, motivados por cuestiones eminentemente sociales. Es cierto que, si bien
la obtencion de subvenciones de la Administracion Publica supone unos ingresos
garantizados, la demora que caracteriza a la Administracion en el pago de las mismas
desmotiva a los capitales privados a competir en y por el sector.
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Tabla 3.3 Caracteristicas de la muestra

Cifra de Fondos
Criterios de Nimero de Porcentaie negocios propios
clasificacion empresas y media 2017 medios 2017
Miles € Miles €
Mds de 10 anos 44 91,67% 24.963,50 13.95795
Entre 5y 10 anos 3 6,25% 8.768,88 2268421

Antigliedad
Entre 1y 5 anos 1 2,08% 2.312,98 -439,06
Total 48 100% 23.479,45 14.203,40
Sociedades Andnimas 31 64,58% 33.082,08 16.781,71
Personalidad Sociedades Limitadas 7 35,42% 5.968,76 9.501,77
Juridica Otras figuras 0 0,0% 0,00 0,00
Total 48 100% 23.479,45 14.203,40
Empresas auditadas 28 58,33% 31.004,16 18.069,19
Auditoria Empresas no auditadas 20 41,67% 1.994,37 8.302,98
Total 48 100% 23.479,45 14.203,40
Publica 15 31,25% 58.097,50 26.474.94
Privada 33 68,75% 774397 862543

Titularidad
Mixta 0] 0,0% 0,00 0,00
Total 48 100% 23.479,45 14.203,40

Fuente: Elaboracion propia.

Al igual que en anos anteriores, se debe resaltar la gran disparidad entre la cifra de
negocios media de las empresas mds antiguas (24.963,50 miles de euros), frente a las
mas modernas (2.312,98 miles de euros). La misma disparidad se presenta con los fondos
propios medios; mientras que en las empresas constituidas hace mas de 10 anos, la
media de los fondos propios es de 13.95/,95 miles de euros, las empresas mds jovenes
(entre 5y 10 anos) disponen de unos fondos propios medios negativos.

En cuanto a su personalidad juridica (Tabla 3.3,y Figura 3.2), la mayor parte de la muestra
(64,58%) estd conformada por sociedades andnimas, consecuencia de la estructura
empresarial del sector, donde es muy habitual la existencia de empresas municipales de
transporte. En este caso, solo se reflejan de manera diferenciada las sociedades anénimas
y limitadas, aunque en este sector es poco frecuente la existencia de cualquier otra
figura empresarial, como las cooperativas o sociedades en comandita. Son bdsicamente
sociedades anonimas municipales las utilizadas por los ayuntamientos para prestar el
servicio en los municipios mayores, copando estas la mayor parte del negocio.

En relacion a la cifra de negocios y fondos propios, el diferencial, atendiendo a la
personalidad juridica, es considerable, resultando muy superiores los de las sociedades
anoénimMmas.

Respecto a los controles efectuados, un 58,33% de las empresas de la muestra estan
auditadas (Tabla 3.3 y Figura 3.3). Cabe destacar que la cifra de negocios media y los
fondos propios medios de las empresas auditadas son muy superiores a los de las no
auditadas.
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Figura 3.1 Antigliedad Figura 3.2 Personalidad juridica
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Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
Figura 3.3 Auditoria Figura 3.4 Titularidad
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Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, y en cuanto a su titularidad (Tabla 3.3. y Figura 3.4), el 31,25% de las empresas
son publicasy el 68,75% son privadas. No hay empresas de titularidad mixta en la muestra.
Las empresas publicas prestatarias del servicio de transporte urbano presentan una cifra
media de negocios un 650,23% superior que las privadas, siendo sus fondos propios
medios un 206,94% superiores. En consecuencia, se puede afirmar que la dimension
promedio de las empresas de transporte urbano en Espana es mayor en el caso de las

publicas que en el de las privadas que, generalmente, se responsabilizan del servicio en
los municipios Mds pequenos.
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3.2. Clasificacion de las empresas en funcién de la cifra de negocios, la
dimension del activo y el nimero de trabajadores

Con la intencion de realizar una aproximacion al tamano de las empresas analizadas se
ha procedido a su agrupacion atendiendo a la cifra de negocios, dimension del activo y
numero de trabajadores en 2016 y 201/, tal como muestran las Tablas 3.4, 3.5,y 3.6.

La Tabla 3.4 informa sobre la clasificacion de la muestra en funcion de la cifra de negocios
que las distintas empresas han reconocido en su cuenta de Perdidas y Ganancias. En el
periodo 2016-201/ se aprecia estabilidad en el nimero de empresas que se situa en
cada intervalo.

Por término medio, el importe de la cifra de negocios aumenta en el periodo analizado
(3,34%). El incremento mayor deriva de las empresas con cifra de negocios superior a 50
millones de euros (3,73%).

Tabla 3.4 Distribucion de las empresas en funcion de la cifra de negocios

.
En millones
de € Cifra media Cifra media
de negocios de negocios
Inferior a 5 50,0% 2,23 50,00% 2,28
Entre 5y 15 12 250% 10,71 12 25,00% 10,77
Entre 15y 50 9 18,75% 27,09 9 18,75% 2817
Superior a 50 3 6,25% 221,59 3 6.25% 229,86
Total 48 100% 22,72 48 100% 23,48

Fuente: Elaboracion propia.

Para seguir caracterizando la muestra, se ha procedido a agrupar las empresas en
funcion de la dimension del activo. Como se refleja en la Tabla 3.5, mdas del 77% de la
muestra presenta una dimension del activo inferior a 30 millones de euros en el bienio
estudiado. Destaca que, para todos los intervalos inferiores a 50 millones, la dimension
media del activo decrece en el periodo analizado.

Tabla 3.5 Distribucién de las empresas en funcién de la dimensién del activo

En millones _
de € Dimensié Empresas Dimension
media del activo media del activo

Inferior a 10 56,25% 344 52,08% 3,02
Entre 10y 30 12 2500% 20,17 12 2500% 18,46
Entre 30 y 50 3 6,25% 39,43 5 10,42% 37,62
Entre 50 y 100 3 6,25% 73,69 3 6,25% 82,36
Superior a 100 3 6,25% 340,49 3 6,25% 3732
Total 48 100% 55855 48 100% 38,57

Fuente: Elaboracion propia.
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Otro indicador que se suele utilizar para poner de relieve el tamano de una empresa es el
numero de trabagjadores. A este respecto, en la Tabla 3.6 se aprecia que el nimero medio
de trabajadores aumenta en 10,83 trabajodores en el bienio analizado. No obstante, en
el Unico tramo en el que se observa crecimiento de la plantilla es aquel formado por las
empresas mads grandes (mdas de 1000 trabajadores). En torno al 82% de las empresas
tiene menos de 500 empleados, mientras que solo cuatro de ellas disponen de una
plantilla superior a los 1.000 trabajadores.

Tabla 3.6 Distribucién de las empresas en funcién del numero de trabajadores

Numero medlo Numero medio
de trabajadores de trabajadores

Inferior a 250 72,92% 93,26 72,91% 91,20
Entre 250 y 500 6 12,50% 403,50 5 1042% 385,00
Entre 501y 1.000 3 6,25% 757,33 4 8,30% 723,50
Superior a 1.000 4 833% 3.890,00 4 830% 4.006,50
Total 48 100% 489,94 48 100% 500,77

Fuente: Elaboracion propia.

A tenor de lo expuesto, se puede afirmar que, por término medio, la muestra analizada
presenta una dimension considerable, al obtener una cifra de negocios que ronda los 23
millones de euros, un tamano del activo que supera los 14 millones y unas 500 personas
empleadas. No obstante, el sector presenta una alta heterogeneidad, lo que lleva, como
se observard en posteriores andlisis a la utilizacion de indicadores como la mediana, mds
apropiados para estas condiciones.

En cualquier caso, la heterogeneidad de la muestra es coherente con el tipo de servicios
que presta el sector, fruto de la diferente extension del territorio y poblacion en el que
cada empresa desarrolla su actividad. Es por ello que, en el andlisis de este sector,
pardmetros como los kilémetros recorridos o el numero de vigjeros resultan clave para
adoptar conclusiones consistentes. Sin embargo, conviene senalar la poca informacion
que las empresas ofrecen en las memorias sobre estas variables tan esenciales.

3.3. Comparativa entre las empresas analizadas y las empresas
adheridas

En este apartado se muestra una comparativa entre las empresas adheridas y el conjunto
de la muestra (Tabla 3.7, Figura 3.5). Para ello se utilizan las mismas variables anteriores,
cifra de negocios, dimension del activo y nimero de trabgjadores, tanto para 2016 como
para 201/.

En la Tabla 3.7, se puede observar como las cifras de las empresas adheridas son

significativamente mayores que las del conjunto de la muestra, de lo que se desprende
que son empresas de mayor dimensiéon. Respecto a la facturacion, se aprecia que el
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montante promedio de las adheridas asciende a 2,6 veces en 2016 y a 3,1 en 2017 del
promedio general. Casi idénticas afirmaciones se pueden realizar respecto a la dimension
patrimonial. Se observa que el activo presenta un montante promedio en las adheridas
de mds de 2,4 veces tanto en 2016 como en 2017. La variable nimero de trabajadores en
las adheridas supone 2,6 veces la de las empresas de la muestra en 2016, aumentando
a 2,7 veces en 201/.

En cuanto a la evolucion de las magnitudes, la cifra de negocios de las empresas
adheridas aumento un 22,03% en el bienio, frente a un 3,33% de las empresas de la
muestra. En la dimension del activo promedio, en las empresas adheridas se ha producido
un aumento del 9,5% registrando las empresas de la muestra un incremento similar del
9,2%. Finalmente, respecto al numero de empleados, se observa que en las empresas
adheridas aumentd un 2,7% el numero de trabajadores, por un 2,2% en las empresas del
sector.

Tabla 3.7 Facturaciéon, dimension del activo y empleados de las adheridas respecto al
promedio del sector

T R

Promedio Promedio muestra Promedio Promedio muestra
adheridas sector adheridas sector

Cifra de negocios

e 59571,82M 2272215M 72.69568M 23479,45M
(facturacién)
LG 8522175M 35328,43M 93.346,08M 38.572,95M
activo
Empleados 1.292,53 489,94 132740 500,77

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.5 Composicién de la muestra

Composicion de la muestra

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Empresas adheridas » Resto de empresas

Fuente: Elaboracion propia.
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I 3.4. Andlisis econémico-financiero

En este apartado del informe se analizan las principales magnitudes del resultado
empresarial y de la estructura econdmica y financiera, partiendo de la informacion
contenida en los estados financieros de las empresas de la muestra. Este andlisis servird
de punto de partida para el estudio del equilibrio econémico-financiero, observando los
factores que inciden en la rentabilidad y la solvencia del colectivo analizado.

No obstante, con cardcter previo, corresponde exponer la metodologia adoptada para
llevar a cabo el andlisis del equilibrio econémico-financiero del colectivo de empresas
analizadas en el bienio objeto de estudio, la cual permitird poner de manifiesto el grado
de rentabilidad alcanzado y si este se ha logrado con niveles de solvencia sostenibles
para el futuro desarrollo de la actividad.

Para el andlisis de este informe se ha actualizado la bateria de indicadores adoptada en
los Informes anteriores del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano
Colectivo. Las ratios que se van a emplear junto a su forma de determinacion se pueden
observar en la Tabla 3.8.

| Tabla 3.8 Ratios utilizados

Denominacion Expresion analitica

R
Rentabilidad financiera (rf =—
() Y
R+GF
Rentabilidad econdémica de la empresa (re ) Fe= T
GF
Coste de la deuda total (¢ ) c=——
PC + PNC
: : PC+ PNC
Coeficiente de endeudamiento (X) Q=—
PN
. o y Re
Rentabilidad econdmica de la explotacion (rx ) ra=
Aae
R
Margen neto (m) m= e
CN
y . y CN
Rotacion del activo total afecto a la explotacion (Rta) Rta= y
ae

Earnings before interest, taxes, depreciation and amortization

Ebitdaying= (IPx— GPxa) / I
(EBITDA) respecto a los ingresos de explotacion (Ebitda ) itdaring™ (A )

ring

FR

Relacion Fondo de maniobra y activo total (FMa) FMa = ﬁ

y ) CN

Rotacion del Fondo de maniobra (RFM) RFM = R
Autonomia financiera (Af) Af = __PN
PC+ PNC
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Denominacion Expresion analitica

PC + PNt
Endeudamiento (E) = #
PC+PNC+PN
Tasa de cobertura del activo no corriente por recursos permanentes Fef = PN + PNC
o equilibrio econdmico financiero (Eef) ANC
PN
Composicion del endeudamiento (Ce) e ___PNC
PC+ PNC
AC
Solvencia a corto (Sc .=
(89 Sc PC
D+E
Liquidez (L =
g L e
Tesoreria (Rt) Rt 4
i -
PC

Periodo medio de cobro (Pmc)

Cl
=——x365
Pmc N

Periodo medio de pago (Pmp)

Pmp = Ex365
Ap

Fuente: Elaboracion propia.

Siendo,

R Resultado del ejercicio
PN Patrimonio neto
GF Gastos financieros
AT Activo total
PC Pasivo corriente

PNC Pasivo no corriente
Re Resultado de la explotacion ajustado™

Aae Activo afecto a la explotacion

CN Importe neto de la cifra de negocios

IPx Ingresos periodicos de la explotacion”

GPxa Gasto periddico de la explotacion gjustado™
le Cifra de negocios y otros ingresos de explotacion
FM Fondo de maniobra
AC Activo corriente
T Efectivo y otros activos liquidos equivalentes

Derechos de cobro

E Efectivo y otros activos liquidos e inversiones financieras corto plazo
cl Clientes
Ap Aprovisionamientos
Pr Proveedores

10 Resultado de la explotacion ajustado con diferencias de cambio e impuestos y sin considerar deterioros y
resultados por enajenacion de inmovilizado.

1 Cifra de negocios y otros ingresos de explotacion mds trabajos realizados por la empresa para su activo.

12 Aprovisionamientos, gastos de personal y otros gastos de explotacién correspondientes a las ventas.
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El andilisis de la rentabilidad se inicia con la descomposicion aditiva de la rentabilidad
financiera:

r.=r_+(r.-c)a
donde,
rentabilidad financiera
rentabilidad econdmica
coste de la deuda total
coeficiente de endeudamiento

-

=

(D..

QRN

Analizados los factores que contribuyen a la rentabilidad financiera del colectivo de
empresas, se concreta la aportacion de la rentabilidad generada por los activos afectos
a la explotacion, asi como la incidencia que sobre esta tiene el margen neto y la rotacion
del activo afecto a la explotacion.

Por otra parte, el andlisis de la capacidad de la empresa para atender a sus compromisos
financieros en los plazos establecidos, tanto con su patrimonio como con los recursos que
genera, se sustenta en una serie de ratios relacionadas con el fondo de maniobra vy la
solvencia, tanto a largo como a corto plazo.

Por ultimo, cabe senalar que, con cardcter general, los datos que arrojan las ratios e
indicadores calculados se han obtenido mediante el cdlculo de la ratio individual de cada
empresa del colectivo. Los estadisticos se determinan a partir de tales ratios individuales
calculadas y se pondrd de manifiesto el posible grado de heterogeneidad de la muestra.
No obstante, cabe advertir que:

O La rentabilidad financiera se ha considerado variable dependiente en la ecuacion
que la explica.

O Se ha optado por incluir la mediana en lugar de los valores promedio, debido al
grado de dispersion de las ratios de las empresas de la muestra. El valor de la
mediana divide la muestra en dos grupos de igual nimero de empresas.

El andlisis se presenta en terminos globales para el conjunto de la muestra, asi como
diferenciado para tres segmentos o grupos de empresas. Tales segmentos se han
definido a partir de la variable nimero de autobuses, como indicador para mostrar una
aproximacion al tamano de las empresas. La informacion sobre dicha variable se ha
extraido principalmente de la base de datos del CESEL (Coste efectivo de los servicios de
las entidades locales). Los tres grupos establecidos son:

O Grupo 1. Empresas con menos de 200 autobuses.
O Grupo 2. Empresas entre 200 y 500 autobuses.

O Grupo 3. Empresas de mds de 500 autobuses.
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3.4.1. Andlisis de los componentes del resultado empresarial

Se comienza el andlisis con el estudio del comportamiento de la cifra de negocios y
lo partida de otros ingresos de explotacion del colectivo de empresas, a nivel global y
segmentado.

Como se desprende de la Figura 3.6, la cifra de negocios presenta una evolucion
positiva para la mayoria del colectivo, mostrando los valores medianos un incremento
practicamente inapreciable, a excepcion de para las empresas de mayor tamano, que
presentan un repunte mas destacable en la variacion positiva. Sin embargo, el resto
de ingresos de explotacion presenta un comportamiento mas dispar, destacando el
aumento experimentado para las empresas de entre 200 y 500 autobuses.

Figura 3.6 Evolucion de la cifra de negocios y otros ingresos de explotacion
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Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 3.9 se presentan distintas partidas de la cuenta de Pérdidas y Ganancias
respecto d la cifra de negocios para el colectivo analizado de 48 empresas. A tenor
de los datos, y como se representa en la Figura 3.7, cabe concluir que los ingresos de la
explotacion permiten obtener beneficios en el desarrollo de las actividades propias de la
explotacion al menos para la mitad de las empresas analizadas.

Sin embargo, las cargas financieras soportadas superan sus ingresos financieros. Durante
el bienio analizado, se aprecia, ademds, en terminos de mediana, un ligero aumento del
porcentaje que representan sobre la cifra de negocios los resultados de la explotacion y
financiero, lo que conduce a una leve mejora del resultado del ejercicio.
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| Tabla 3.9 Componentes del resultado respecto a la cifra de negocios

Descripcion
I R

Resultado de la explotacion 3,70% 4,38%
Resultado financiero -0,23% -0,19%
Resultado del ejercicio 2,29% 319%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.7 Configuracion bdsica de los resultados con relacién a la cifra de negocios
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Fuente: Elaboracion propia.

El andlisis segmentado de los tres componentes del resultado refleja un comportamiento
dispar para cada grupo de empresas (Tabla 3.10). Almenos el 50% de cada grupo obtiene
beneficios, derivados bdsicamente de la actividad de explotacion, pudiendo destacar su
menor representatividad en las empresas de mds de 500 autobuses.

Respecto a la evolucion, que se muestra en la Figura 3.8, resenar el aumento
experimentado del resultado de la explotacion en las empresas del Grupo 2, pasando la
mediana del 3,38% al 9,01%. Para los otros dos segmentos las cifras medianas no varian
en exceso durante el bienio, si bien las de menor tamano muestran una ligera mejoria
(del 411% al 4,50%), mientras que las de mds de 500 autobuses empeoran levemente
(registrando 0,63% en 2016 y 0,48% en 2077/).

El resultado financiero mejora solo en los grupos 1y 2, toda vez que en las empresas de
mayor dimensién el valor mediano pasa a arrojar pérdidas en 2017 (del 0,53% al -0,21%).
Finalmente, el resultado del ejercicio presenta en la mediana un incremento del peso del
beneficio sobre la cifra de negocios, salvo para las empresas de mayor tamano. En 2017,
para el 50% de la muestra, el beneficio representa mas del 3,53% de la cifra de negocios
generada por las empresas de menos de 200 autobuses; mds del 8,82% de la obtenida
por las empresas de tamano intermedio y solo el 0,27% de la cifra de negocios en las de
mayor dimension.
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Tabla 3.10 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimensién. Resultados

50 G 0 i o5
o | v | zoe | zow | on | v |

Descripcion

Resultado de explotacion 411% 4,50% 3,38% 9,01% 0,63% 0,48%
Resultado financiero -0,20% -0,15% -0,23% -0,19% 0,53% -0,21%
Resultado del ejercicio 2,27% 3,53% 314% 8,82% 116% 0,27%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.8 Resultados por segmentos (Tamano)
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Estructura de gastos de explotacién

Continuando con la informacion contenida en la Tabla 311, se analiza la estructura de los
gastos propios de la actividad desarrollada con relacion a la cifra de negocios generada.
La rubrica de gastos de personal es la partida mds relevante de estas empresas, con un
descenso de su peso en 2017 hasta tomar la mediana un valor del 72,50%. Sobre cada
euro ingresado la partida que presenta un mayor aumento en su representatividad es la
de aprovisionamientos (Figura 3.9).

Tabla 3.11 Elementos del gasto de la explotacion

Mediana

Descripcion

Aprovisionamientos 19,83% 21,83%
Gastos de personal 7514% 72,30%
Otros gastos de explotacién 20,23% 20,64%
Amortizaciones 1,63% 1,74%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.9 Elementos del gasto de la explotacién
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Fuente: Elaboracion propia.

Por segmentos (Tabla 312 y Figura 3.10), destaca que salvo en las empresas de menor
tamano, el valor mediano refleja unas cifras de gastos de personal que superan el 100%
de su cifra de negocios. La evolucion de esta partida es dispar; asi, para las empresas del
segmento 2 disminuye su peso sobre la cifra de negocios y para al menos el 50% de las
restantes empresas aumenta su representatividad.

Respecto al resto de gastos de explotacion los valores medianos no conducen a

diferencias sustanciales durante el bienio, resaltando el menor peso que ostenta la
rubrica de aprovisionamientos en las empresas de mayor tamano (en torno al 9,62%).
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| Tabla 3.12 Gastos de explotacion por segmentos (Tamaio)

N e

Aprovisionamientos (AP) 19,83% 20,50% 26,93% 26,70% 9,05% 9,62%
Gastos de personal (GP) 66,49% 68,34% 139,65% 134.,45% 121,59% 122,43%
Otros gastos de explotacion (OGE)  20,11% 19,64% 24,39% 23,68% 2293% 23,63%
Amortizaciones (AM) 1,21% 1,05% 14,92% 13,56% 1415% 1419%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.10 Gastos de explotacion por segmentos (Tamaiio)
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” 3.4.2. Andlisis de los componentes de la situacién patrimonial

El andlisis patrimonial se efectuard mediante el estudio de los datos del balance de
las empresas que configuran la muestra, los cuales llevan a los valores medianos que
figuran en las Tablas de la 313 a la 316, referidos a la estructura econdmica y financiera.
Tales estructuras llegan a alcanzar en el ano 2017 un valor de 38.572,95 miles de euros,
habiendo experimentado durante el periodo objeto de estudio un crecimiento medio en
torno al 9,18%.

Centrando la atencion en la estructura econdémica, puede observarse en la Tabla 313, o,
graficamente, en la Figura 311, que la parte principal del activo es activo no corriente y
que, en el bienio estudiado, la proporcion del activo no corriente sobre el activo total ha
disminuido en 0,25% en su mediana.

| Tabla 3.13 Andlisis de los componentes de la estructura econémica

|Conceptos | 206 | 207 |

Importancia relativa en relacién con el Activo total

Activo No Corriente 53,61% 53,36%
Activo Corriente 46,39% 46,64%
Importancia relativa en relacion con el Activo No Corriente
Inmovilizado intangible 6,90% 7.49%
Inmovilizado material 75,00% 78,03%
Inversiones inmobiliarias 0,82% 0,82%
Inmovilizado financiero 1,53% 10,30%

Importancia relativa en relacién con el Activo Corriente

Activos no corrientes mantenidos

0,02% 0,00%
para la venta
Existencias 541% 3,95%
Deudores comerciales y otras 5014% 4745%
cuentas a cobrar
Inversiones financieras 15.79% 19.84%
temporales
Periodificaciones a corto plazo 0,98% 1,00%
Efectivo y otros activos liquidos 26.42% 2775%

equivalentes

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3.11 Configuracion bdsica de la estructura econémica
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Fuente: Elaboracion propia.

Por su parte, segun se deduce de la Tabla 313, en el activo corriente posee mayor peso
lo partida de deudores comerciales y otras cuentas a cobrar, cuya mediana llega a
representar en 2017 mads del 47% del mismo, seguida en orden de importancia por la de
efectivo y otros activos liquidos equivalentes y la de inversiones financieras temporales.

Sisegmentamos estos datos atendiendo al tamano de la empresa en funcion del nimero
de autobuses (ver Tabla 314 y Figura 3.12), se puede observar que el activo no corriente
es proporcionalmente mayor que el activo corriente a medida que va aumentando el
tamano de las empresas.

Centrando la atencion en el activo no corriente, en el periodo analizado sélo ha
aumentado su peso en las empresas con menor numero de autobuses (grupo ).

Tabla 3.14 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimensién. Activo

Descripcion
2016 | 207 | 2016 | 207 | 2016 | 2017

Activo no Corriente 4517% 5112% 7395% 66,41% 79,22% 78,45%

Activo Corriente 54,83% 48,88% 26,05% 33,59% 20,78% 21,55%

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3.12 Configuracién bdsica del Activo por segmentos (Tamaio)
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Fuente: Elaboracion propia.

Respecto ala composicion de la estructura financiera (Tabla 315y Figura 3.13), en téerminos
de mediana, se puede observar que un 70,57% en 2016 y un 72,75% en 2017 del pasivo
y patrimonio neto corresponde a financiacion permanente. Asimismo, la financiacion
ajena no se distribuye de igual forma entre no corriente y corriente, suponiendo la del
corto plazo un 25,44% en 2016 y reduciéndose al 23,69% en 201/,

Conviene, asimismo, senalar que 4 empresas presentan un patrimonio neto negativo
durante el bienio, motivado bdsicamente por los resultados de ejercicios anteriores, si
bien tres de ellas ya presentan resultados positivos en 2017. Durante el bienio, al menos
en el 50% de la muestra disminuye la representatividad del patrimonio neto en su
estructura financiera.

Dentro del patrimonio neto, se observa que la partida ajustes por cambios de valor no

es significativa y la de subvenciones, donaciones y legados recibidos se reduce, al menos
para el 50% del colectivo.

Tabla 3.15 Andlisis de los componentes de la estructura financiera

Importancia relativa en relacion con el Patrimonio Neto y Pasivo

Patrimonio neto 54,70% 53,43%
Fondos propios 41,20% 41,73%
Ajustes por cambio de valor 0,00% 0,00%
Subvenciones, donaciones y legados recibidos 0,16% 0,08%
Pasivo no corriente 15,87% 19,32%
Pasivo corriente 25,44% 23,69%

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3.13 Configuracion bdsica de la estructura financiera
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Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 316, se exponen, para cada uno de los segmentos analizados y en terminos
relativos sobre el total de la estructura financiera (patrimonio neto y pasivo), los valores
medianos para los epigrafes de dicha estructura (Figura 3.14). En la misma, se observa
que para todos los grupos las conclusiones del andlisis a nivel global, sobre la preferencia
de la financiacion permanente sobre la ajena a corto plazo, se adecua para la mayoria
de las empresas, independientemente de su tamano.

Para al menos la mitad de las empresas de menos de 500 autobuses (Grupos 1y 2) el
peso relativo del patrimonio neto disminuye durante el periodo analizado. Sin embargo,
en las empresas de mayor tamano aumenta la proporcion. De otra parte, en los grupos
de mayor tamano, al menos la mitad de las empresas disminuye la proporcion del pasivo
circulante en su estructura financiera, lo que puede reflejar un menor endeudamiento a
corto plazo.

En 2017/, se aprecia, en su valor de mediana, que el Grupo 2 presenta una proporcion mas
elevada de financiacion permanente sobre la ajena a corto plazo.

Tabla 3.16 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimension. Estructura Financiera

Descripcion

Patrimonio Neto 53,46% 52,68% 60,99% 59,43% 48,86% 53,94%
Pasivo No Corriente 14,02% 18,91% 22,66% 2818% 2523% 23,29%
Pasivo Corriente 23,90% 24.37% 26,99% 20,41% 25,92% 22,77%

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3.14 Configuracion bdsica de la Estructura Financiera por segmentos (Tamaio)
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Fuente: Elaboracion propia.

Por tanto, podemos concluir que el andlisis patrimonial de las empresas estudiadas
muestra, pues, una gran heterogeneidad, un ligero aumento de la dimension media, asf
como una preferencia por la financiacion propia frente a la ajena.

” 3.4.3. Andlisis del equilibrio econémico-financiero

Corresponde en este apartado acometer el andlisis del equilibrio econdmico-patrimonial
del colectivo de empresas a través de diferentes indicadores relacionados con su
rentabilidad y solvencia. El andlisis de la rentabilidad pondrd de manifiesto como dichas
empresas han gestionado sus recursos economicos y financieros en cada uno de los anos
del periodo de estudio, asi como la evolucion de 2016 a 201/. Por su parte, el andlisis de
la solvencia orientard sobre la capacidad del colectivo para hacer frente a sus deudas,
tanto con su patrimonio como con los recursos que generan.
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Ratios de rentabilidad
Para el andlisis de la rentabilidad se procede a:

O Descomponer la rentabilidad financiera en una serie de factores explicativos de
la mismai.

O Mostrar la influencia de la rentabilidad derivada del desarrollo de la actividad
principal -el transporte urbano de pasajeros-, es decir, de la rentabilidad econdmica
de la explotacion, en la rentabilidad econdmica del colectivo.

O Analizarlos factores determinantes de la rentabilidad econdmica de la explotacion.

A tal efecto, se han eliminado de la muestra 4 empresas, por tener patrimonios netos
negativos. Consecuentemente, la muestra queda configurada por un total de 44
empresas (38 de menos de 200 autobuses, 4 de entre 200 y 500 autobuses y 2 de mds
de 500 autobuses), de cuya informacién se derivan las ratios que se muestran en la Tabla
317, anivel global. Se advierte, cdmo una vez eliminadas las referidas empresas, la mayor
parte del colectivo es rentable, logrando remunerar los capitales propios en ambos anos.

En 2076, alrededor del 50% del colectivo aporta una rentabilidad financiera superior
al 3,62%, generando las inversiones una rentabilidad econdémica superior al 2,73%. No
obstante, es preciso indicar que, en el referido ano, 9 empresas obtienen tanto una
rentabilidad financiera como de sus activos negativa.

Las tasas de rentabilidad financiera no solo se sustentan en la rentabilidad econdmica
obtenida sino también en el hecho de que esta es mayor al coste financiero de la deuda.
Asi, el apalancamiento financiero positivo obtenido, hace que el endeudamiento de
estas empresas no repercuta negativamente en el computo de la rentabilidad de los
capitales propios.

Por su parte, la rentabilidad econdmica de la explotacion, en términos de mediana,
se situa en el 2,78%, valor similar al de la rentabilidad econdmica de la empresa. Si
consideramos el resultado de la explotacion, exento de todas las rubricas que implican
estimaciones, se observa que, para el 50% del colectivo, por cada euro de la explotacion
ingresado se genera un beneficio maximo de 0,11 euros.

Sin embargo, al incluir todo el conjunto de partidas que configuran el resultado de la
explotacion, y con relacion exclusivamente a la cifra de negocios generada, el beneficio
sélo alcanza una cifra de 0,028 euros. Ello pone de manifiesto la importancia relativa
que presentan los otros ingresos de la explotacion en este colectivo.

En 207/, para la mitad del colectivo, el valor de referencia para la ratio de rentabilidad
financiera supera el 4,59%, siendo la rentabilidad econdémica de la empresa y el coste de
la deuda superior al 3,28% y 0,90%, respectivamente. El coeficiente de endeudamiento
alcanza un valor superior a 0,66. Del andlisis de la evolucion en el bienio, se pone de
manifiesto la existencia de una empresa menos con rentabilidad financiera negativa
(pasan a ser 8) y tres menos con la rentabilidad de los activos negativa (6 empresas).
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Respecto a la rentabilidad econdmica de la explotacion, en términos de mediana, se
situa en el 3,40%, valor similar al de la rentabilidad econdmica de la empresa. Realizando
similar reflexion a la ya comentada para el ano anterior, se observa que por cada euro
de la explotacion ingresado y sin considerar las partidas que suponen estimaciones de
valor se genera un beneficio mdximo de 0,10 euros. Asimismo, por cada euro de cifra de
negocios generada el margen neto mdximo, para la mitad del colectivo, alcanza una
cifra de 0,04 euros.

Tabla 3.17 Rentabilidad financiera

Descripcion

2017 % Variacion

Rentabilidad financiera 3,62% 4,59% 26,79%
Rentabilidad econémica de la empresa 2,73% 3,28% 20,49%
Coste de la deuda total 1,25% 0,90% -28,56%
Coeficiente de endeudamiento 0,64 0,66 2,75%

Rentabilidad econémica de la explotacion 2,78% 3,40% 22,60%
Margen neto 2,79% 4,37% 56,41%
Rotacion del activo 0,77 0,84 8,22%

Ebitda respecto a ingresos 1,30% 10,52% -6,84%

Fuente: Elaboracion propia.

Centradndonos ahora en el andlisis por segmentos (Tabla 318 y Figura 3.15), la mediana
de la rentabilidad financiera aumenta en los dos primeros segmentos. Para el segmento
3 se produce una reduccion en la rentabilidad de los capitales propios, pasando el valor
mediano de 1,83% al 0,35%.

Respecto a la rentabilidad economica de la empresa, en el primer segmento se
observa un leve incremento en el valor mediano de la misma. Sin embargo, en los otros
dos segmentos, los datos ponen de manifiesto una disminucion de esta rentabilidad,
destacando la cifra que presenta el valor del grupo que recoge las empresas de mayor
tamano (0,50%, en 2017).

Por su parte, a lo largo del bienio, la ratio coste total de la deuda presenta un descenso
en los tres segmentos que se corrobora para la mayoria de las empresas de cada uno
de ellos.

Tabla 3.18 Componentes de la Rentabilidad financiera por segmentos

[Desipein | Gupoi | Gupa | Gupss |
[ o | 2ou [z | zow | 2o | sov |

Rentabilidad financiera 3,89% 5,29% 5,56% 5,93% 1,83% 0,35%
Rentabilidad economica de la empresa 3% 3,40% 4.06% 3,69% 1,41% 0,50%
Coste total de la deuda 1,33% 0,98% 0,78% 0,56% O,77% 0,58%

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 315 Componentes de la rentabilidad financiera por segmentos (Tamaiio)
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Fuente: Elaboracion propia.

Durante el periodo objeto de estudio, como se desprende de la Tabla 319 e ilustra en la
Figura 316, la rentabilidad econdmica de la explotacion disminuye para las empresas de
mads de 200 autobuses, destacando el menor valor que presenta el segmento 3 (0,37%).
En esta misma linea, se presentan los valores medianos del margen neto y el EBITDA con
relacion a los ingresos.

Destaca, asimismo, para las empresas de entre 200 y 500 autobuses, el menor rango
de diferencia entre la mediana del margen neto y EBITDA con relaciéon a los ingresos de
explotacion; mientras en 2017 para estas empresas se aporta una diferencia de tan solo
1,82 puntos, para las de menor tamano alcanza 7,41 puntos y para las de mdas de 500
autobuses 5 puntos porcentuales.
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| Tabla 3.19 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimensiéon. Otras ratios Rentabilidad

Descripcién 2016 | 2017 | 2016 | 2017 | 2016 | 2017 |

Rentabilidad econémica de la explotacién 3,26% 3,50% 5,00% 4,78% 1,01% 0,37%

Margen neto 2.72% 4.37% 8,53% 8,63% 0,75% 0,50%
Rotacién del activo 0,79 0,85 0,61 0,59 0,70 0,62
EBITDA respecto a ingresos 1,63% 1,78% 9,34% 6,81% 6,64% 550%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.16 Rentabilidad por segmentos (Tamaiio). Otras ratios rentabilidad
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Fuente: Elaboracion propia.
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Solvencia

En primer lugar, se analiza en la Tabla 3.20, y se ilustra graficamente en la Figura 317, una
serie de indicadores relacionados bdsicamente con el fondo de rotacion del colectivo y
los periodos medios de cobro y de pago.

Si atendemos a la relacion del fondo de maniobra y activo total, se puede observar que
en el bienio estudiado se ha producido un incremento en la mediana de este indicador
del 4,69%.

Otra relacion de interes para profundizar en el andlisis de la solvencia es la existente
entre la cifra de negocios y el fondo de maniobra (rotacion del fondo de maniobra), ya
que en la configuracion de esta ratio intervienen los derechos de cobro v la tesoreria. El
valor mediano de la rotacion del fondo de maniobra se ha incrementado en mds de un
38% entre 2016 y 201/.

Pero el andlisis del fondo de maniobra debe complementarse con la revision de los
perfodos medios de cobro y pago. Tanto el periodo medio de cobro como el de pago
han aumentado en el bienio estudiado, destacando el incremento del periodo medio de
cobro (29,28%) pasando la mediana de 37,64 a 48,66 dias. Por ultimo, el periodo medio
de pago supera los 67 dias en 201/ para mas del 50% de la muestra.

| Tabla 3.20 Fondo de maniobra y periodos medios

Descripcion —
o | o7 | veriscon |

Relacién Fondo de maniobra y activo total 15,99% 16,74% 4,69%
Rotacion del Fondo de maniobra 4,20 583 38,80%
Periodo medio de cobro (dias) 3764 48,66 29,28%
Periodo medio de pago (dias) 59,52 67,07 12,68%

Fuente: Elaboracion propia.

Si se analiza la relacion del fondo de maniobra y activo total por segmentos (Tabla
321y Figura 317), se puede comprobar cémo, a excepcion de las empresas grandes,
la mediana de dicho indicador es positiva para estas empresas. No obstante, en todos
los segmentos la situacion mejora de un ano a otro. Asimismo, con cardcter general, la
relacion del fondo de maniobra y activo total es menor cuanto mayor es el segmento de
empresas analizado.

Por lo que respecta a la rotacion del fondo de maniobra, en el bienio estudiado se
incrementa su valor mediano en todos los segmentos, menos en el que estd formado por
las empresas mds pequenas por nimero de autobuses.

El perfodo medio de cobro aumenta para las empresas mds pequenas y las mas grandes,
reduciendose en el tramo de las empresas medianas. Cabe destacar el pequeno plazo
de cobro de estas Ultimas empresas (como mdximo, para la mitad del colectivo, 9,54
dias en 2017).
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Por Ultimo, la mediana del periodo medio de pago ha aumentado entre 2016 y 2017
tanto para las empresas pequenas como para las medianas. Por el contrario, se ha
reducido en 31 dias en las empresas mds grandes (de 158,31 en 2016 a 127,72 en 2077).

Tabla 3.21 Segmentaciéon de empresas atendiendo a su dimension

pescrpeien 2016 | 2017 | 2016 | 2017 | 2016 | 2017 |

Relacién Fondo de maniobra y activo total  1890%  19,01% 0,56% 5,31% S14%  -122%

Rotacion del Fondo de maniobra 6,23 596 -5,86 6,93 -12,24 0.34
Periodo medio de cobro (dias) 41,34 53,54 1,42 9,54 27,30 46,52
Periodo medio de pago (dias) 52,90 61,55 72,95 86,96 158,31 127,72

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.17 Evolucién periodos medios
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Fuente: Elaboracion propia.

Alobjeto de completarlaimagen del comportamiento economico-financiero del colectivo
se hace preciso continuar con el andlisis de otras ratios financieras, profundizando en el
estudio de la liquidez y solvencia empresarial.

Analizando el grado de solvencia a largo plazo se presta atencion a las ratios contenidas
en la Tabla 3.22 y representadas en la Figura 3.18. Comenzando por el andlisis del nivel
de autonomia financiera se observa una ligera disminucion en este indicador, dado que
pasa del 257,50% en 2016 al 252,46% en 2017/

Por su parte, la mediana del indicador del endeudamiento del colectivo disminuye un
2,17% en el bienio, pasando del 53,45% en 2016 al 52,29% en 2017.

Andlisis de las empresas concesionarias del servicio publico de transporte urbano colectivo | 57



58

Respecto a la ratio equilibrio econdmico financiero hay que indicar que un 50% de las
empresas presenta una ratio de equilibrio econdmico financiero superior al 219% en 2016,
disminuyendo en 2017 hasta el 167,34% (23,63%). Por lo que respecta a la composicion
del endeudamiento, cabe resenar que el correspondiente a largo plazo es superior al
36,89% para la mitad de las empresas en 2016, incrementdndose este valor un 2,95% en
2017, hasta el 37,98%.

| Tabla 3.22 Ratios de solvencia a largo plazo

Descripcion —
o6 | oy | %variscon |

Autonomia financiera 257,50% 252,46% -1,84%

Endeudamiento 53,45% 52,29% -217%

Tasa de cobertura del activo no corriente por

recursos permanentes o equilibrio econémico 219,13% 167,34% -23,63%
financiero

Composicién del endeudamiento 36,89% 37,98% 2,95%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.18 Solvencia a largo plazo
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Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se procede a realizar la segmentacion de la muestra para analizar las
distintas ratios de solvencia, (Tablas de la 3.23 a la 3.25; Figuras 319 y 3.20).

Para la ratio de autonomia financiera, atendiendo a la mediana, se produce una
disminucion en los Grupos 1y 2. Sin embargo, en las empresas mas grandes se observa
un incremento (de 99,36% en 2016 a 124,21% en 2017). Por su parte, el endeudamiento
disminuye en los tres grupos. En cuanto al equilibrio econdémico financiero, aumenta en
los Grupos 2y 3. El Unico grupo en que este equilibrio empeora es en el Grupo 1, si bien su
mediana se mantiene muy superior a los valores de los otros grupos.
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Por ultimo, la ratio de composicion del endeudamiento, en linea con la tendencia de la
muestra total, experimenta un aumento de valor en los Grupos 1y 2, si bien mds acusado
en el 2. Sin embargo, en el Grupo 3 esta ratio se mantiene prdacticamente constante.

Tabla 3.23 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimensidn. Solvencia a largo plazo

Descripcion

© Gupoi | capes | Gupss |
o0 | zov | zow | v | zo | zov

Autonomia Financiera 282,28% 275,77% 117,59% 112,62% 99,36% 124,21%
Endeudamiento 52,84% 51,84% 59,41% 58,46% 5114% 46,06%
Equilibrio econédmico financiero  239,35% 17796% 103,60% 107,.89% 93,50% 98,37%
Composicidn del 3495%  3526%  4850%  5666%  4765%  47,09%
endeudamiento
Fuente: Elaboracion propia.
Figura 3.19 Solvencia a largo plazo por segmentos (Tamafo)
Autonomia financiera Endeudamiento
300% 65%
F o
250% %= —X 60% e
200% 55%
150% 50% \
100% :: 45%
50% 40%
2016 2017 2016 2017
——Gl —8—G2 —A—G3 —X— General —— Gl —8—G2 —A—G3 —X— General
Equilibro econémico financiero Composicién del endeudamiento
300% 60%
250% 55%
200% \ 50%
150% 45%
o, -—’j o,
100% — A 40%
N
50% 35% L 4 2 g
0% 30%
2016 2017 2016 2017
——Gl —8—(G2 —h—G3 —¥— General ——Gl —8B—(G2 —A—G3 —X— Genera

Fuente: Elaboracion propia.
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Para el andlisis de la solvencia a corto plazo se han considerado tres ratios, la de solvencia
a corto plazo, la de liquidez y la de tesoreria, lo que permitird mostrar la capacidad de las
empresas de la muestra para atender a sus compromisos a corto plazo con su circulante.
La informacion sobre los valores adoptados por estas ratios se muestra en la Tabla 3.24
y se representa graficamente en la Figura 3.20, referida a las medianas de la muestra.

El primer aspecto que se pone de relieve es que el 50% del colectivo analizado posee un
valor de la ratio de solvencia a corto plazo superior al 293,11% en 2016, disminuyendo un
0,46% en 2017, situdndose en el 291,76%.

Por otra parte, la ratio de liquidez evidencia valores superiores al 277% para la mitad de
la muestra, con lo cual se constata que la mayoria de las empresas dispone de suficiente
tesoreria y derechos de cobro a corto plazo para hacer frente a la deuda a corto plazo.
En cuanto a la tesoreria, en el ano 2016, esta representa un 75,75% del pasivo corriente,
llegando en el ano 2017 hasta un 77,39%, lo que implica un incremento de la ratio del
217%.

Tabla 3.24 Ratios de solvencia a corto plazo

%o Variacion

Descripcion

Solvencia a corto 29311% 291,76% -0,46%
Liquidez 277,86% 283,20% 192%
Tesoreria 75,75% 77,39% 217%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.20 Solvencia a corto plazo
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Fuente: Elaboracion propia.
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Del andlisis de la Tabla 3.25 (Figura 3.21), cabe sefalar que los resultados del andlisis de la
ratio de solvencia a corto plazo presentan comportamientos contrarios al andlisis general,
ya que mientras en la muestra en su conjunto se produce una pequena disminucion, en
el andlisis segmentado se observa un aumento significativo en los Grupos 2 y 3, mientras
que disminuye en el Grupo 1. Por lo que respecta a la liquidez, y en linea con el andlisis
general, se observa un incremento del valor de la ratio en los tres grupos, sobre todo en
2y 3. Por ultimo, la ratio de tesoreria aumenta en los Grupos 2 y 3, si bien el aumento es
mas acusado en el grupo de las empresas medianas. Este aumento va en linea con la
tendencia general del sector respecto a esta ratio.

Tabla 3.25 Segmentacion de empresas atendiendo a su dimensién. Solvencia a corto plazo

Descripcion

Solvencia a corto plazo 325,06% 318,32% 16,35% 151,78% 80,05% 97,40%
Liquidez 309,42% 309,66% 100,42% 143,53% 74,60% 89,97%
Tesoreria 84.,64% 82,48% 27,56% 59,63% 13,95% 17,41%

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.21 Solvencia a corto plazo por segmentos (Tamaio)
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Fuente: Elaboracion propia.
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I 41. Introduccion

En este apartado se realiza un examen de la estructura de costes y financiaciéon del
sector a través del estudio minucioso de la realidad de las empresas adheridas al
observatorio. Para conseguir dicho propaosito, tal y como se indicod en la presentacion
del informe, se incluye un amplio conjunto de indicadores, agrupados en siete dreas de
gestion (operaciones; personal; material movil; gastos y costes; financiacion; entorno; y
calidad).

La informacion, en la medida en que queda limitada al acuerdo de confidencialidad
con las concesionarias adheridas, se orienta a un andlisis de promedios e indicadores
estadisticos que proporcionan las bases y paradmetros de comparacion y benchmarking
que constituyen el objetivo bdsico del informe. Tambiéen se ha incluido un andlisis por
segmentos, diferenciando las empresas del sector en tres grupos en funcion del nimero
de autobuses.

I4.2. Entorno

La actividad y gestion de las empresas de transporte urbano colectivo, viene condicionado
por variables demogrdaficas, socioeconomicas, geogrdficas, politicas y medioambientales
como, por ejemplo, las politicas de contencion de la contaminacion en las grandes
ciudades. Por tanto, las caracteristicas de las ciudades, la actividad economica y la
evolucion de la densidad de poblacion, constituye un indicador relevante para poder
intepretar la estructura de la demanda de transporte publico en los nucleos urbanos.

” 4.2.1. Parametros de entorno
A modo de introduccion, se ha realizado un andlisis previo a las operaciones de las
empresas adheridas. La Tabla 4.1 muestra la evolucion de algunos parametros como son:

numero de habitantes, densidad de poblacion y grado de concentracion de la misma
respecto al total de habitantes de la provincia correspondiente.
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Tabla 4.1 Pardmetros de entorno

Datos entorno

Ciudades Superficie Densidad (hab/km2)

(km2)

Avilés 26,81 7,66% 79.514 78715 296583 2.936,03
Barcelona 1019 28,89% 1620.809 1620343 1590588 1590131
Bilbao 41,6 30,08% 345110 345821  8.29591 8.313,00
Cartagena 558,08 14,47% 214177 213943 383,77 383,36
Cérdoba 1253 41,48% 325916 325708 260,11 259,94
Figueras 19,3 6,09% 45961 46.381 238140 240316
Gijon 181,71 26,44% 272.365 271843  1498,90 1.496,03
Granada 88,02 2545% 232770 232080  2.644,51 2.636,67
Las Palmas 100,55 34]13% 377650 378517 375584 376447
Ledn 39,03 26,91% 125.317 124772 3.210,79 3196,82
Madrid 604,32 49,00% 3182981 3223334 5267722 5.334,00
Mdlaga 398 34,79% 569.002 571026 142965 143474
Oviedo 186,7 21,40% 220.301 220.020 117997 117847
Palencia 94,95 48,53% 78.892 78629 830,88 8281
San Sebastidn 60,89 2590% 186.370 186.665  3.060,77 3.065,61
Santa Cruz de Tenerife 150,56 20M% 203.692 204.856 135290 1.360,63
Sevilla 140,8 35,50% 689434 688.711  4.896,55 4.89141
Tarragona 63 16,62% 131.507 132299  2.08741 2.099,98
Valencia 134.,6 31,06% 787808 791413 585296 5.879,74

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.
* calculada con los datos de poblacion de 2017

El niumero de habitantes ha permanecido practicamente constante para el conjunto de
los municipios analizados durante los anos 2016 y 201/, aungue podemos observar una
evolucion desigual, condicionada principalmente por su tamano y desarrollo econdmico.
Entre las ciudades con mayor numero de habitantes, el mayor incremento se produce
en Madrid, donde la poblacion aumento un 1,3% en el 201/ respecto al ano anterior. Por
el contrario, en los municipios de menor tamano se observa una ligera disminucion del
numero de habitantes, siendo Ledn y Avilés las que encabezan dicho descenso con un
0.4% vy 1% respectivamente. Este descenso, se viene observando en las dos poblaciones
en los cinco ultimos anos de forma continuada y puede venir motivado por la tendencia
de los habitantes a trasladar su residencia a las grandes ciudades en busqueda de
mejores oportunidades laborales.

A excepcion de Madrid y Barcelona, las poblaciones donde operan las empresas
analizadas, tienen menos de un millén de habitantes, el 74% no supera los 500.000
habitantes y dos no llegan a los 100.000 habitantes, siendo una de ellas capital de
provincia.

En base a lo anterior, la densidad en las poblaciones donde operan las empresas de
transporte adheridas se mantiene constante, disminuyendo ligeramente en los municipios
en los que el descenso en el nimero de habitantes es mds patente.
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Figura 4.1 Densidad poblacion, 2016 y 2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Por otro lado, la alta densidad de poblacion en los terminos municipales de Barcelona
y Bilbao, claramente por encima de la media, es consecuencia de una superficie
pequena para su numero de habitantes. Esta circunstancia, en ambas ciudades, hace
necesario disefar unas redes de transporte urbano eficientes que cubran las necesidades
de movilidad de la poblacion, en cuanto a capacidad y frecuencia de los medios de
transporte.

” 4.2.2. Parametros socioeconémicos
Respecto al entorno socioecondmico vy su influencia en las pautas de movilidad en las
ciudades a analizar, la Tabla 4.2 muestra la evolucion de las tasas de paro para los anos

2016-2017, en las provincias a las que pertenecen los municipios en los que operan las
empresas analizadas, incluyéndose la media nacional a modo de comparativa.
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Tabla 4.2 Tasas de paro

Tasa de paro (%) . )
Variacion periodo
T

Avilés 17,61% 13,71% -2212%
Barcelona 15,50% 13,10% -15,45%
Bilbao 14.,21% 12,70% -10,63%
Cartagena 19,78% 18,03% -8,85%
Cérdoba 30,25% 2817% -6,86%
Figueras 16,14% 13,96% -13,49%
Gijon 17,61% 13,71% -2212%
Granada 29.94% 25.77% -13,91%

Las Palmas 26,30% 24.56% -6,60%
Ledn 19,22% 16,40% -14,65%
Madrid 15,71% 13,34% -15,08%
Mdlaga 26,06% 22,44% -13,89%
Oviedo 17,61% 13,71% -2212%
Palencia 15,21% 13,63% -10,42%
San Sebastian 10,26% 9,02% -12,11%

Santa Cruz de Tenerife 25,82% 22,26% -13,79%
Sevilla 27,64% 24.27% -12,18%
Tarragona 19,06% 16,09% -15,60%
Valencia 20,72% 18,54% -10,53%
MEDIA NACIONAL 19,64% 17,23% -12,27%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Destaca especialmente, la clara disminucion en las tasas de desempleo en el periodo
analizado, tanto en la media nacional como en la totalidad de las provincias estudiadas.
Por provincias, destaca especialmente el descenso del paro que se ha producido en
Asturias de un 22%. Tambien han mejorado significativamente las tasas de desempleo
en Madrid y Tarragona cayendo por encima del 15%.

Las provincias andaluzas y Canarias mantienen las mayores tasas de desempleo por
encima del 20%, pero mejorando respecto al periodo anterior. Por el contrario, Madrid,
Barcelona, Asturias y Pais Vasco presentan unos niveles mayores de empleo.

Graficamente la Figura 4.2, permite comparar la evolucion del desempleo en relacion
a la media nacional en los dos periodos analizados, corroborando que las provincias
situadas mas al norte de la peninsula junto con Madrid se sitlan por debajo de la media
nacional. Por el contrario, Granada, Las Palmas y Mdlaga obtienen unas tasas de paro de
significativamente por encima de la media nacional en el periodo analizado.
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Figura 4.2 Evolucién tasas de paro provinciales, 2016 y 2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.
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Figura 4.3 Evolucién tasas de paro provinciales, periodo 2013-2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Estos datos confirman la recuperacion econdmica que se viene produciendo en los Ultimos
5 anos, periodo en el que las tasas de paro han disminuido de forma generalizada vy
continuada, tal como se aprecia en la Figura 4.3.
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En cuanto a la evolucion del PIB per cdpita medio de las Comunidades Auténomas (CC.
AA) alas que pertenecen las ciudades estudiadas, la Tabla 4.3 pone de manifiesto cémo
la evolucion positiva de la situacion econdémica en los anos analizados, se traduce en un
incremento generalizado del PIB per cdpita de las CC.AA. donde operan estas empresas.

Tabla 4.3 PIB per cdpita, media autonémica

PIB per capita (€)

Variacion periodo

Andalucia 17.812 18.557 418%
Asturias 20.827 22.243 6,80%
Canarias 19.916 20.573 3,30%
Castillay Leén 22.590 23446 3,79%
Cataluha 28.845 30.064 4,23%
Comunidad Valenciana 21143 22.034 4.21%
Madrid 32.857 33824 2,94%
Murcia 19.824 20.636 410%
Pais Vasco 31588 32969 4,37%
MEDIA NACIONAL 24.085 25.064 4,06%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

El mayor incremento lo experimentan Asturias, Pais Vasco, Comunidad Valenciana
y Cataluna, por encima del crecimiento medio nacional. Los menores crecimientos se
producen en Comunidad de Madrid, Canariasy Castillay Ledn, por debajo del crecimiento
de la media nacional.

Figura 4.4 Evolucion PIB per cdpita, media autonémica
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.
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Asimismo, Las CC.AA. de Madrid, Cataluna y Pais Vasco (basadas en un modelo mds
industrial y de servicios) son las que alcanzan un PIB per cdpita medio mds alto en torno
a los 30.000€ anuales y por encima del PIB medio nacional que se situa en torno a los
25.000%€. Por el contrario, Andalucia y la Region de Murcia, con una media en torno a los
18.000%€ y 20.000%£ de PIB per capita, respectivamente, son las que alcanzan los valores
mas bajos entre las CC.AA. analizadas.

Por tanto, la evolucion positiva de las tasas de desempleo comentadas anteriormente,
han propiciado la evolucion positiva de la distribucion del PIB per cdpita que, de forma
generalizada, se ha producido en el periodo estudiado.

Para finalizar el andlisis del entorno en el que operan las empresas adheridas, la Tabla
4.4 muestra el resultado presupuestario gjustado del municipio por habitante. Cabe
destacar que la practica totalidad de las poblaciones para las que se tienen datos,
finalizan ambos ejercicios econdomicos con resultados positivos, en coherencia con las
politicas de control y contencion del gasto publico iniciadas en los peores anos de la
fuerte crisis econdmica de principios de esta década.

Tabla 4.4 Evolucién del resultado presupuestario ajustado por n2 habitantes del municipio

Resultado presupuestario ajustado (€/hab)
S 06 | 207 |
2017

Avilés 83,10 27,68
Barcelona 93,68 17,66
Bilbao n.d. n.d.
Cartagena 86,44 50,57
Cérdoba 7152 n.d.
Figueras 149,19 86,50
Gijén 68,68 42,05
Granada -22,74 162,73
Las Palmas 13702 n.d.
Ledn 154,54 126,67
Madrid 177,32 335,34
Mdlaga 118,91 12748
Oviedo 92,63 n702
Palencia 84,37 103,50
San Sebastian n.d. n.d.
Santa Cruz de Tenerife 165,538 144,464
Sevilla 78,761 121,005
Tarragona 62,438 87163
Valencia 96,591 17762

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Tribunal de Cuentas. Portal Rendicion de Cuentas: Entidades
Locales.
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Graficamente, la Figura 4.5 permite analizar la evolucion del resultado del presupuesto
por habitante para los dos anos analizados, comprobando que ha sido desigual en los
municipios analizados en los anos 2016 y 207/, Cabe destacar el fuerte incremento de
poblaciones como Madrid que, ademds de tener el mayor resultado por habitante, éste
incrementa en un 89%. Granada pasa de tener un resultado negativo en 2016 a un
resultado presupuestario gjustado positivo de 162€/hab. al ano siguiente.

Figura 4.5 Evolucion del Resultado presupuestario ajustado
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Tribunal de Cuentas. Portal Rendicion de Cuentas: Entidades
Locales.

Por el contrario, Barcelona y Avilés son las poblaciones en las que mds disminuye el
resultado presupuestario por habitante, en un 81% y un 66% respectivamente.

I4.3. Operaciones

” 4.3.1. Kildmetros totales y utiles recorridos

| Tabla 4.5 Kildmetros totales y utiles recorridos

Promedio

Descripcion

Km. totales recorridos 18,55 Mill. 18,78 Mill. 1,23%
Km. utiles recorridos 17,24 Mill. 1743 Mill. 112%
Km. utiles respecto a kilémetros 93.50% 93,.42% -0.09%
totales

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.6 Kilometros totales y utiles recorridos. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion
Km. totales recorridos 5,28 Mill. 5,28 Mill. 0,09%
Km. utiles recorridos 491 Mill. 4,92 Mill. 0,09%

Km. utiles respecto a kildmetros

93,51% 93,55% 0,04%
totales

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.7 Kildmetros totales y utiles recorridos. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion
Km. totales recorridos 15,97 Mill. 15,89 Mill. -0,50%
Km. utiles recorridos 15,18 Mill. 15,06 Mill. -0,75%

Km. utiles respecto a kildmetros

94,60% 94,28% -0,34%
totales

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.8 Kildmetros totales y utiles recorridos. Empresas con mds de 500 autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion
e | v | v
Km. totales recorridos 70,16 Mill. 71,79 Mill. 2,31%
Km. utiles recorridos 64,52 Mill. 65,99 Mill. 2,28%
Km. utiles respecto a kildmetros 91.27% 9121% ~0.07%
totales

Fuente: Elaboracion propia.

Mediante el andlisis de informacion sobre pardmetros del servicio, se aprecia que e
promedio de kilometros realizados, tanto totales como Utiles, se mantiene estable en el
periodo analizado, alcanzando como kilometros totales los 17 millones de promedio, y
representando los Utiles el 93% de los anteriores.

Anadiendo al comentario anterior el andlisis de la informacién segmentada, se puede
apreciar que las empresas de un tamano intermedio (entre 200 y 500 autobuses) son las
que cuentan con una mayor ratio kildbmetros Utiles sobre totales, llegando a alcanzar un
promedio del 94% para el segmento.

En cuanto a la evolucion, se aprecia un aumento de los datos promedios del nimero
de kilometros en 2017 con respecto al 2016, aunque analizando las cantidades de los
diferentes grupos de empresas se observa que dicha evolucidon no es constante para
los diferentes tipos de empresas, existiendo incluso un leve retroceso del 0,5% de los
kilometros totales en las empresas con entre 200 y 500 autobuses.
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Figura 4.6 Kildmetros totales y utiles recorridos
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Fuente: Elaboracion propia.
” 4.3.2. Viajeros transportados

| Tabla 4.9 Datos referentes a los viajeros transportados

Descripcion
 ow | cov [ v |
Viajeros transportados 66,23 Mill. 66,90 Mill. 1,00%
Tasa ocupacion red 3,70 375 1,30%
Tasa ocupacidn servicio 48,67 51,36 5,53%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 410 Datos referentes a los viajeros transportados. Empresas con menos de 200
autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion
o | v | e
Viajeros transportados 13,59 Mill. 13,54 Mill. -0,37%
Tasa ocupacién red 3,23 3,24 0,46%
Tasa ocupacion servicio 4779 4787 017%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.11 Datos referentes a los viajeros transportados. Empresas entre 200 y 500 autobuses

A Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion

Viajeros transportados 62,74 Mill. 64,17 Mill. 2,29%
Tasa ocupacion red 4,01 414 3,32%
Tasa ocupacién servicio 45,78 53,98 17,91%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.12 Datos referentes a los viajeros transportados. Empresas con mds de 500 autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion
oo | v | v
Viajeros transportados 310,10 Mill. 312,45 Mill. 0,76%
Tasa ocupacién red 477 477 -0,13%
Tasa ocupacion servicio 5712 56,62 -0,87%

Fuente: Elaboracion propia.

Ancalizando los datos sobre vigjeros transportados se observa que se encuentran en
unos niveles estables en el bienio analizado, con un promedio general de las empresas
concesionarias de 66 millones de vigjeros, con un leve aumento del 1%.

Por su parte, se muestra a su vez en las tablas 4.9 a 4.12 la tasa de ocupacion de la red,
ratio que mide el nimero de vigjeros transportados por kilémetro, y la tasa de ocupacion
del servicio, que establece la relacion del nimero de vigjeros transportados por cada
hora del servicio. En lo relativo a la tasa de ocupacion de la red, el promedio se situa en
los 3,7 vigjeros por kilémetro, apreciandose una significativa diferencia entre los diferentes
grupos de empresas, incrementandose la tasa en funcion del tamano de las adheridas.

Asi, en el grupo de las pequenas empresas (con menos de 200 autobuses) la tasa de
ocupacion de la red se encuentra en cantidades cercanas a los 3,2 vigjeros por kilémetro,
y en el extremo opuesto se encuentran las grandes operadoras (con mdas de 500
autobuses), con los 4,77 vigjeros por kildmetro.

La relacion creciente de la tasa segun el tamano del grupo de empresas tambien
se cumple con la tasa de ocupacion del servicio, con unos 4/ viajeros por hora como
promedio en las pequenas empresas hasta los 57 vigjeros por hora de las grandes. Es
significativo para este indicador la evolucion ascendente entre los anos 2016 y 201/, con
un aumento promedio del 5,5%.
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Figura 4.7 Viajeros transportados y Tasas de ocupaciones
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Fuente: Elaboracion propia.
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” 4.3.3. Otros parametros relacionados con la prestacion del servicio
||| 4.3.3.1. Red de Servicio

| Tabla 4.13 Datos referentes a la Red de Servicio

Descripcion
o [ v | v

Longitud de la red de servicio 706,61 732,67 3,69%
Puntos parada totales 1492,36 150786 1,04%
Promedio puntos parada por linea 28,40 28,36 -012%
Promedio km. por puntos de parada 055 056 2.69%
ofertada

Km. carril bus 41,85 44,70 6,82%
Km. carril bus/longitud red de 003 003 0.00%

servicio

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.14 Datos referentes a la Red de Servicio. Empresas con menos de 200 autobuses

o Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Viajeros transportados 289,55 293,02 1,20%
Tasa ocupacién red 49813 501,25 0,63%
Tasa ocupacién servicio 29,24 2915 -0,31%
Viajeros transportados 0,58 0,58 0,40%
Tasa ocupacién red 6,75 775 14.81%
Tasa ocupacién servicio 0,01 0,01 0,00%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.15 Datos referentes a la Red de Servicio. Empresas entre 200 y 500 autobuses

s Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
TR R

Longitud de la red de servicio 800,66 88116 10,06%
Puntos parada totales 102700 104575 1,83%

Promedio puntos parada por linea 20,55 20,66 0,50%
Promedio km por puntos de parada 0,59 0,64 817%

ofertada

Km carril bus 41,58 42718 1,45%

Km (.ZG.I‘I'I| bus/longitud red de 0,04 0,03 5.77%
servicio

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.16 Datos referentes a la Red de Servicio. Empresas con mds de 500 autobuses

.y Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
oo | v | v

Longitud de la red de servicio 223376 2.268,50 156%
Puntos parada totales 6.400,00 6.458,50 0,91%
Promedio puntos parada por linea 37,21 3716 -0,14%
Promedio km por puntos de parada 035 0,34 -0.81%
ofertada

Km carril bus 1301 142,11 9,22%
Km c':a.rrll bus/longitud red de o 013 13.00%
servicio

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a otros pardmetros de la oferta del servicio, en las tablas 413 a 4.16 se reflejan
datos sobre la red de servicio de las empresas concesionarias, observandose un promedio
de la red de servicio superior a los 700 kilémetros por empresa (contando ida y vuelta),
con diferencias obvias entre segmentos, siendo muy superiores los recorridos totales en
las empresas de las grandes ciudades espanolas (Madrid y Barcelona).

Otra magnitud que define la red de servicio son los puntos de parada, cuyos totales
como promedio se situan en los 1.507 para 2017. Aunque si bien las cantidades varian de
manera obvia entre tamano de grupos de empresas, existe un comportamiento comun
en el aumento del numero de paradas desde el 2016 al 2017

En este apartado, una comparativa de datos unitarios permite contrastar magnitudes
con mayor homogeneidad, como son el promedio de kilémetros por puntos de paradas
ofertadas, con un promedio general de 0,56 km/parada, y promedios entre segmentos
que varian desde los 0,34 km/parada de las concesionarias con mds de 500 autobuses
hasta los 0,64 km/parada de las empresas entre 200 y 500 autobuses. En este sentido,
el promedio de puntos de paradas por linea ofrece un promedio de 28 paradas por
lineas, variando desde las 20 paradas de las empresas entre 200 y 500 autobuses hasta
las 37 paradas de las adheridas de mayor tamano.

Respecto a los kilometros de carril bus se observa, como viene siendo habitual durante
toda la década’, un aumento en el numero de kildmetros dedicados a este fin en las
ciudades, con una evolucion ascendente para todos los segmentos.

13 Véase anteriores ediciones del informe bienal del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte
Urbano colectivo (2008-2009, 2010-201, 2012-2013 y 2014-2015).

Estudio de la estructura de costes y financiacion del sector | 77



78

Figura 4.8 Red de Servicios
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Fuente: Elaboracion propia.
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||| 4.3.3.2. Otras caracteristicas de servicio

| Tabla 4.17 Datos referentes otras caracteristicas del servicio

Descripcion

TR T AT
Lineas 50,75 5117 0,82%
Vehiculos por linea 5,95 597 0,30%
Velocidad de servicio 13,38 13,30 -0,62%
Horas de servicio 145542793 1475930,73 1,41%
Expediciones 1440.805,58 1447884,84 0,49%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 418 Datos referentes otras caracteristicas del servicio. Empresas con menos de 200
autobuses

Ny Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Lineas 2143 2143 0,00%
Vehiculos por linea 4,67 4,66 -0,37%
Velocidad de servicio 13,54 13,43 -0,84%
Horas de servicio 396.086,07 39752760 0,36%
Expediciones 528.992,00 524.624,00 -0,83%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.19 Datos referentes a la Red de Servicio. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Ny Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
o | v | v

Lineas 154,50 156,00 0,97%
Vehiculos por linea 9,76 10,04 2,87%
Velocidad de servicio 12,57 12,54 -0,28%
Horas de servicio 5.243.071,00 5.369.738,00 2,42%
Expediciones 4.397852,50 4.487697,50 2,04%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.20 Datos referentes otras caracteristicas del servicio. Empresas con mds de 500
autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion
e | v | e

Lineas 154,50 156,00 0,97%
Vehiculos por linea 9,76 10,04 2,87%
Velocidad de servicio 12,57 12,54 -0,28%
Horas de servicio 5.243.071,00 5.369.738,00 2,42%
Expediciones 4.397.852,50 4.487.697,50 2,04%

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a otros datos del servicio se puede apreciar que el promedio de lineas se situa
en torno a las 51, con promedios parciales de 21 lineas para las empresas con menos de
200 autobuses hasta valores superiores a las 150 lineas en las empresas con mds de 500
autobuses.

En cuanto a la cantidad de vehiculos por linea los valores promedio se sitian en los 6
autobuses, existiendo una alta variabilidad entre tipologias de empresas, con promedios
parciales desde los 4,6 autobuses de las empresas con menor tamano hasta los 10
vehiculos de las grandes empresas del sector.

Por otro lado, en cuanto a la cifra de la velocidad del servicio, se observan datos con una
mayor homogeneidad entre tipologias de empresas, llegando el promedio general a
situarse en los 13,30 km/h. En este sentido también se puede apreciar una reduccion de
la velocidad del servicio en el bienio analizado para todos los segmentos del presente
informe, con un promedio de decrecimiento del 0,62%.

Figura 4.9 Otras caracteristicas del servicio
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Otras carateristicas del servicio
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Fuente: Elaboracion propia.
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” 4.4.1. Plantilla

82

| Tabla 4.21 Datos absolutos y relativos de la plantilla

Descripcion

e | v | v
Empleados 1.315,33 1.353,07 2.87%
Conductores 91,68 942,43 3,37%
Conductores/plantilla total 77,84% 7702% -1,06%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.22 Datos absolutos y rel

Descripcion

ativos de la plantilla. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Empleados 264,44 266,44 0,76%
Conductores 211,90 217,09 2,45%
Conductores/plantilla total 80,88% 80,41% -0,58%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.23 Datos absolutos y rel

ativos de la plantilla. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion

2016 2017 % Var.
Empleados 1.097,50 112750 2,73%
Conductores 846,25 84475 -0,18%
Conductores/plantilla total 77,36% 74.92% -315%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.24 Datos absolutos y rel

ativos de la plantilla. Empresas con mds de 500 autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion

e | v | v
Empleados 6.480,00 6.694,00 3,30%
Conductores 4.191,60 440184 5,02%
Conductores/plantilla total 65]17% 65,99% 1,26%

Fuente: Elaboracion propia.
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Sobre la informacion general de empleados y conductores, se aprecia un aumento
generalizado de ambas magnitudes para el periodo analizado en todos los segmentos
analizados, exceptuando los conductores de las empresas con entre 200y 500 autobuses.
Por otra parte, la proporcion Conductores/Personal se muestra como inversamente
proporcional al tamano de los tipos de grupos, necesitandose un mayor porcentaje de
personal de tipo administrativo, directivo y tecnico en empresas de mayor tamano.

Figura 4.10 Plantilla.
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Fuente: Elaboracion propia.

” 4.4.2. Parametros servicio personal

| Tabla 4.25 Datos absolutos de los pardmetros servicio personal

Descripcion
o | v | kv

Horas por conductor 1.098,97 1.085,90 -119%
Promedio km. totales conductor 1709819 16.889,77 -1,22%
Promedio km. utiles conductor 1599704 1578516 -1,32%
Promedio conductores por autobus 2,64 2,64 -011%
Promedio empleados por autobus 342 345 0,86%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.26 Datos absolutos de los pardmetros servicio personal. Empresas con menos de 200
autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion
e | v | e

Horas por conductor 914,71 900,86 -1,51%
Promedio km. totales conductor 16.279,34 16.006,01 -1,68%
Promedio km. utiles conductor 15.234,89 14.984,04 -1,65%
Promedio conductores por autobus 273 2,72 -0,56%
Promedio empleados por autobus 3,38 3,39 0,19%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.27 Datos absolutos de los pardmetros servicio personal. Empresas entre 200 y 500
autobuses

"y Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
TR R

Horas por conductor 142137 1.420M -0,09%
Promedio km. totales conductor 19.171,31 19.237,80 0,35%
Promedio km. utiles conductor 18115,36 1810197 -0,07%
Promedio conductores por autobus 2,38 2,39 0,21%
Promedio empleados por autobus 3,10 319 314%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.28 Datos absolutos de los parametros servicio personal. Empresas con mds de 500
autobuses

L Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
oo | o | v

Horas por conductor 1.283,39 1.250,13 -2,59%
Promedio km. totales conductor 16.636,78 16.170,58 -2,80%
Promedio km. utiles conductor 15190,06 14.756,60 -2,85%
Promedio conductores por autobus 2,78 2,81 1,30%

Promedio empleados por autobtis 4,27 4,26 -0,06%

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a otros pardmetros relacionados con el personal, se refleja unas horas de
servicio por conductor cuyo promedio se encuentra en torno a las 1090 horas, llegando
hasta un nivel de 1420 en las empresas intermedias (con entre 200 y 500 autobuses).

Respecto alos kilometros realizados por conductor, también son las empresas intermedias
las que ofrecen una mayor ratio, alcanzando los 19.000 kilémetros por conductor,

situdndose la media en los 17.000.

En cuanto al numero de conductores por autobus, los promedios se sitlan en valores
homogeneos, no muy lejanos a los 2,64 del promedio general.
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Figura 4.11 Horas por conductor
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Fuente: Elaboracion propia.
Figura 4.12 Otros pardmetros de servicio personal
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Fuente: Elaboracion propia.
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I4.5. Material movil
” 4.5.1. Estructura de la flota

| Tabla 4.29 Datos absolutos de la Estructura de la flota

Descripcion
IR R

Autobuses 340,33 34700 1,96%
Autobuses por tipo de combustible
Gasoil 270,25 253,25 -6,29%
Biodiesel 61,00 61,00 0,00%
Gas natural 291,20 339,20 16,48%
Eléctrico 6,50 775 19,23%
Hibrido 24,78 34,44 39,01%
Otros 3,00 3,00 0,00%
Promedio antigliedad de la flota 9,37 9,41 0,45%
Inversién anual en flota 10,91 Mill. 9,78 Mill. -10,32%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.30 Datos absolutos de la Estructura de la flota. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion
% Var.
Autobuses 79,67 80,00 0,42%
Autobuses por tipo de combustible
Gasoil 88,67 89,17 0,56%
Biodiesel 61,00 61,00 0,00%
Gas natural 0,00 0,00
Eléctrico 3,00 3,00 0,00%
Hibrido 9,00 9,00 0,00%
Otros 3,00 3,00 0,00%
Promedio antigiiedad de la flota 8,07 8,38 3,92%
Inversién anual en flota 1,66 Mill. 1,24 Mill. -25,37%

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.31 Datos absolutos de la Estructura de la flota. Empresas entre 200 y 500 autobuses

A Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion

Autobuses 353,75 351,00 -0,78%
Autobuses por tipo de combustible
Gasoil 278,75 270,00 -314%
Biodiesel 0,00 0,00
Gas natural 94 00 98,67 4.96%
Eléctrico 1,00 1,00 0,00%
Hibrido 325 6,00 84,62%
Otros 0,00 0,00
Promedio antigiiedad de la flota 10,83 10,73 -0,90%
Inversién anual en flota 7,91 Mill. 4,80 Mill. -39,32%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.32 Datos absolutos de la Estructura de la flota. Empresas con mds de 500 autobuses

Ny Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
T T R

Autobuses 1.486,50 1.540,50 3,63%
Autobuses por tipo de combustible
Gasoil 798,00 712,00 -10,78%
Biodiesel 0,00 0,00
Gas natural 587,00 700,00 19,25%
Eléctrico 1,00 13,50 22.7%%
Hibrido 91,50 129,50 41,53%
Otros 0,00 0,00
Promedio antigliedad de la flota 9,71 9,34 -376%
Inversién anual en flota 49,26 Mill. 53,91 Mill. 9,43%

Fuente: Elaboracion propia.

En el apartado del material movil, podemos observar que el promedio se encuentra en los
340 autobuses, con grandes diferencias entre los grupos analizados. En la composicion
de la flota segun combustible utilizado se observa la importancia del diesel, siendo
el tipo de carburante mdads utilizado por las empresas del sector. El gas natural es el
segundo carburante en importancia, muy utilizado en los grupos de medianas empresas
y grandes (concesionarias con mds de 200 autobuses), existiendo una clara transiciéon en
las empresas de mds de 500 autobuses de la utilizacion del diésel al gas natural, como
demuestran las variaciones entre 2016 y 201/ de ambas tipologias de combustible.

Por otro lado, el promedio de la antigiedad de la flota se sitda en los 9,4 anos, siendo
las empresas intermedias (con entre 200 y 500 autobuses) las que tienen una mayor
antigledad promedio de sus vehiculos, llegando a los 10,7 anos.
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La evolucion de la inversion en flota en los anos analizados refleja un retroceso con
un descenso promedio del 10%, principalmente motivado por las empresas de los
segmentos pequefo e intermedio, teniendo éstas ultimas (empresas con entre 200 vy
500 autobuses) un descenso de casi el 40%. No obstante, las grandes operadoras del
sector han experimentado un aumento en la compra de vehiculos entre los anos 2016 y
2017

Figura 4.13 Antigliedad de la flota
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 4.14 Inversién anual en flota
Inversién anual en flota

11,00 Mill. 10,91 Mill.
10,80 Mill.
10,60 Mill.
10,40 Mill.
10,20 Mill.
10,00 Mill.
9,80 Mill.
9,60 Mill.
9,40 Mill.
9,20 Mill.

9,78 Mill.

2016 2017

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.15 Autobuses por tipo de combustible
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Fuente: Elaboracion propia.
” 4.5.2. Parametros servicio flota

| Tabla 4.33 Datos Pardmetros servicio flota.

S Promedio
Descripcion

Promedio km. totales por autobus 44.656,19 44.531,38 -0,28%
41792,25 41645,07 -0,35%

Promedio km. utiles por autobus

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.34 Datos Pardmetros servicio flota. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion

0w | v | v |
Promedio km. totales por autobus 43916,59 43.802,38 -0,26%
Promedio km. utiles por autobus 41125,61 41.028,82 -0,24%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.35 Datos Pardmetros servicio flota. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

4567192 0,30%
43.054,96 -0,01%

Descripcion

Promedio km. totales por autobus

45.534,39
43.059,38

Promedio km. utiles por autobus

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.36 Datos Pardmetros servicio flota. Empresas con mds de 500 autobuses

.y Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
oo | v | v

Promedio km. totales por autobus 46.228,03 45.530,76 -1,51%

Promedio km. utiles por autobus 4225781 41598,45 -1,56%

Fuente: Elaboracion propia.

En los kilometros realizados por autobus, la cantidad promedio se ha situado en torno a
los 44.500 kilémetros al afo, siendo las empresas con un mayor volumen de flota (con
mas de 500 autobuses), las que mdas distancia han recorrido, alcanzando los 46.000
kildbmetros por autobus en 2016.

En este sentido, también se puede observar un retroceso en la distancia recorrida por

kildmetro total y Util en la mayoria de empresas.

Figura 4.16 Promedios totales y utiles por autobus
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Fuente: Elaboracion propia.
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I 4.6. Gastos y costes
” 4.6.1. Combustibles

||| 4.6.1.1. Consumo de combustible

Tabla 4.37 Datos Consumos de combustible.

Descripcion

TR R A
Consumo total combustible 4.89 Mill. 6,50 Mill. 32.81%
Consumo combustible por Km. tot. 0,42 043 0,65%
Consumo combustible por Km. util 0,46 0,46 0,85%
Consumo combustible por viajero 013 014 2.77%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.38 Datos Consumos de combustible. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion

TR T A
Consumo total combustible 2,33 Mill. 2,33 Mill. 0,33%
Consumo combustible por Km tot. 0,43 0,44 0,55%
Consumo combustible por Km util 0,47 0,47 0,53%
Consumo combustible por viajero 0,15 0,16 121%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.39 Datos Consumos de combustible. Empresas entre 200 y 500 autobuses

i Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
o6 | sor | v |

Consumo total combustible 7,24 Mill. 7,09 Mill. -2,16%
Consumo combustible por Km. tot. 047 0,47 -1,52%
Consumo combustible por Km. util 0,50 0,50 -1,03%
Consumo combustible por viajero 013 012 -4.,65%

Fuente: Elaboracion propia.



Informe bienal del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo. Modo autobus | 2016-2017

| Tabla 4.40 Datos Consumos de combustible. Empresas con mds de 500 autobuses

Descripcion
e | v | v

Consumo total combustible 29,43 Mill. 27,88 Mill. -5,26%
Consumo combustible por Km. tot. 0,47 0,45 -4.75%
Consumo combustible por Km. util 0,52 0,50 -4,56%
Consumo combustible por viajero on 0,10 -5,66%

Fuente: Elaboracion propia.

En el apartado de consumo de combustible, el promedio de las empresas adheridas se
ha situado en los 27,88 millones de litros para 201/. Desde el punto de vista unitario se
han utilizado 0,45 litros por cada kildmetro recorrido como promedio.

En este sentido, se puede observarla significativa disminucion del consumo de combustible

en las empresas de mayor tamano, tanto en magnitudes totales como unitarias, entre los
anos 2016 y 201/, debido a la transicion realizada en gran parte de la flota de vehiculos.

Figura 4.17 Consumo total de combustible (Millones de litros)
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.18 Consumo de combustible por Km total
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Fuente: Elaboracion propia.
||| 4.6.1.2. Coste de combustible

| Tabla 4.41 Datos sobre costes de combustible

Descripcion
TR R

Coste total combustible 5,34 Mill. 5,77 Mill. 8,04%
Coste combustible por Km. tot. 0,29 0,32 9,70%
Coste combustible por Km. util 0,32 0,35 9,83%
Coste combustible por viajero 0,07 0,08 792%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.42 Datos sobre costes de combustible. Empresas con menos de 200 autobuses

L Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Coste total combustible 2,22 Mill. 2,46 Mill. 10,90%
Coste combustible por Km. tot. 0,27 0,29 10,75%
Coste combustible por Km. util 0,29 0,32 10,67%
Coste combustible por viajero 0,06 0,07 10,22%

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.43 Datos sobre costes de combustible. Empresas entre 200 y 500 autobuses

. Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
e | v | v

Coste total combustible 6,06 Mill. 6,63 Mill. 9,33%
Coste combustible por Km. tot. 0,39 0,43 9,82%
Coste combustible por Km. util 0,41 0,45 10,24%
Coste combustible por viajero 0,10 on 6,45%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.44 Datos sobre costes de combustible. Empresas con mds de 500 autobuses

Ny Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion

e | v | e

Coste total combustible 18,10 Mill. 18,93 Mill. 4,56%
Coste combustible por Km. tot. 0,20 0,21 4,40%
Coste combustible por Km. util 0,22 0,23 4,48%
Coste combustible por viajero 0,05 0,05 0,91%

Fuente: Elaboracion propia.

De manera andloga al epigrafe 4.6.11, el presente apartado mide el combustible utilizado,
pero esta vez desde el punto de vista del coste incurrido en euros. En este sentido, el
promedio se ha situado en los 5,77 millones de euros por empresa.

Desde el punto de vista unitario se ha producido un gasto promedio de 32 centimos de
euro para cada kilémetro recorrido en 201/, cantidad que difiere en gran medida para
las empresas con un nivel de flota intermedio (entre 200 y 500 autobuses), ascendiendo
hasta los 43 centimos por kildmetro.

Figura 4.19 Coste total y por kildometro de combustible
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Coste combustible por km total
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Fuente: Elaboracion propia.

” 4.6.2. Personal

| Tabla 4.45 Datos sobre el Personal

Descripcion
o | v | kv

Coste plantilla conductores 32,78 Mill. 33,42 Mill. 195%
Coste p’)romedlo conductores/ 6594147 6697317 156%
autobus

Coste promedio conductores/Km. 158 161 2.02%
totales

(’.‘.ctste promedio conductores/Km. 170 174 213%
utiles

Coste promedio conductores/ 038 038 010%

viajero

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.46 Datos sobre el Personal. Empresas con menos de 200 autobuses

o Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Coste plantilla conductores 11,04 Mill. 1,22 Mill. 1,61%

Coste p’)romedlo conductores/ 5315090 5347297 0.61%
autobus

Coste promedio conductores/Km. 131 132 123%
totales

(’.‘.ctste promedio conductores/Km. 142 143 115%

utiles

Coste promedio conductores/ 0,31 0.31 0.88%

viajero

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.47 Datos sobre el Personal. Empresas entre 200 y 500 autobuses

. Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
e | v | v

Coste plantilla conductores 33,28 Mill. 34,30 Mill. 3,08%
Coste ;’)romedlo conductores/ 9478529 98.362.43 3.77%
autobus

Coste promedio conductores/Km. 208 215 3.30%
totales

?o'ste promedio conductores/Km. 219 228 3.70%
utiles

Coste promedio conductores/ 0.56 056 -0,01%

viajero

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.48 Datos sobre el Personal. Empresas con mds de 500 autobuses

Ny Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
T T

Coste plantilla conductores 139,52 Mill. 140,93 Mill. 1,01%
Coste Promedlo conductores/ 6581138 64.94557 132%
autobus

Coste promedio conductores/Km. 154 155 0.85%
totales

(’Zc:ste promedio conductores/Km. 172 174 0.94%
utiles

Coste promedio conductores/ 037 036 25%

viajero

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto al coste de la plantilla de conductores, el promedio general se ha situado
en los 33,42 millones de euros en 201/. En este sentido, de manera unitaria por cada
autobus de la flota se ha incurrido en un coste de conductores promedio de 66.973,17€,
cantidad que se muestra muy superior en las empresas con entre 200 y 500 autobuses,
alcanzando los 98.362,43€ por cada vehiculo en 2017 Otras ratios reflejan este mayor
gasto proporcional en plantilla de estas empresas, como suponen los 2,15€ por kildmetro
que obtienen las empresas intermedias en el mismo ano, muy superior a los 1,61€ por
kilometro de promedio general.

Estudio de la estructura de costes y financiacion del sector | 97



98

Figura 4.20 Coste plantilla de conductores
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” 4.6.3. Explotacion y totales
||| 4.6.3.1. Importes

| Tabla 4.49 Distribucién de los gastos

T R R

Descripcion

Aprovisionamientos 10,43 Mill. 11,07 Mill. 6,19%
Personal 67,61 Mill. 69,68 Mill. 3,06%
Gastos explotacion 93,70 Mill. 97,91 Mill. 4,50%
Costes explotacion 93,60 Mill. 97,21 Mill. 3,86%
Amortizaciones 6,90 Mill. 7,33 Mill. 6,29%
Totales 94,07 Mill. 98,17 Mill. 4,36%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.50 Distribucion de los gastos. Empresas con menos de 200 autobuses

Ny Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Aprovisionamientos 3,54 Mill. 3,73 Mill. 5,35%
Personal 13,06 Mill. 13,45 Mill. 2,97%
Gastos explotacion 20,58 Mill. 21,24 Mill. 3,24%
Costes explotacion 20,58 Mill. 21,24 Mill. 3,24%
Amortizaciones 1,57 Mill. 1,67 Mill. 6,177%
Totales 20,77 Mill. 21,35 Mill. 2,81%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.51 Distribucion de los gastos. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Ny Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
o | v | v

Aprovisionamientos 9,54 Mill. 9,93 Mill. 4,08%
Personal 54,12 Mill. 55,71 Mill. 2,94%
Gastos explotacion 78,28 Mill. 82,44 Mill. 5,32%
Costes explotacion 7794 Mill. 80,04 Mill. 2,70%
Amortizaciones 5,78 Mill. 5,59 Mill. -3,35%
Totales 78,72 Mill. 82,78 Mill. 5,16%

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.52 Distribucion de los gastos. Empresas con mds de 500 autobuses

.y Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion

Aprovisionamientos 39,74 Mill. 42,72 Mill. 7,50%
Personal 312,78 Mill. 322,53 Mill. 312%
Gastos explotacion 417,02 Mill. 435,54 Mill. 4,44%
Costes explotacion 417,00 Mill. 435,44 Mill. 4,42%
Amortizaciones 30,44 Mill. 33,47 Mill. 9,97%
Totales 418,01 Mill. 436,24 Mill. 4,36%

Fuente: Elaboracion propia.

El andlisis de los gastos de las empresas adheridas por tipologias muestra un significativo
incremento de las diferentes partidas desde el 2016 al 201/, exceptuando el gasto de
amortizacion de las empresas con un volumen de flota intermedio (entre 200 y 500
autobuses), cuya reduccién se ha debido a la menor inversion en flota realizada vy el
mayor envejecimiento del material movil.

Por otro lado, se puede apreciar la alta proporcion de gastos de personal sobre los gastos
totales, suponiendo un total de 69,68 millones de euros de gastos sobre los 98,77 millones
de euros de gastos totales en el ejercicio 2017, representando un 70% de los mismos.
Figura 4.22 Gastos por tipologia
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Fuente: Elaboracion propia.
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||| 4.6.3.2. Promedios
‘ 4.6.3.2.1. Por vigjero

| Tabla 4.53 Datos distribucién de gastos por viajeros

T R R

Descripcion

Aprovisionamiento / viajero 018 0,19 3,82%
Personal / viajero 0,85 0,86 0,80%
Amortizaciones / viajero on on 4,89%
Explotacion / viajero 1,31 134 197%
Totales / viajero 133 1,35 1,63%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.54 Datos distribucién de gastos por viajeros. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses
T T AT

Descripcion

Aprovisionamiento / viajero 0,21 0,21 414%
Personal / viajero 0,80 0,81 7%
Amortizaciones / viajero on 012 9,01%
Explotacion / viajero 1,30 133 213%
Totales / viajero 132 134 1,63%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.55 Datos distribucion de gastos por viajeros. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion

Empresas entre 200 y 500 autobuses

o6 | 2oy | %Va__

Aprovisionamiento / viajero 016 016 218%
Personal / viajero 0,88 0,87 -0,19%
Amortizaciones / viajero 0,]0 0,09 -4.14%
Explotacion / viajero 1,29 131 1,63%
Totales / viajero 1,29 1,31 148%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.56 Datos distribucién de gastos por viajeros. Empresas con mds de 500 autobuses

.y Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion

Aprovisionamiento / viajero 013 014 542%
Personal / viajero 1,03 1,05 1,19%
Amortizaciones / viajero on 012 2,45%
Explotacién / viajero 14 144 1,89%
Totales / viajero 1,42 144 1,87%

Fuente: Elaboracion propia.

El promedio de gastos por vigjero se ha situado en los 1,35 euros en 201/, cantidad que
varia seguin grupos de empresas, desde los 1,31€ por vigjero de las empresas con entre
200 y 500 autobuses hasta los 1,44 € por vigjero de las empresas con mds de 500
autobuses. En cualquier caso, comparando dicha cifra con los importes de la recaudacion
directa y los precios de los billetes individuales y bonos, se refleja la naturaleza deficitaria
del servicio, necesitandose de ingresos adicionales para el mantenimiento del negocio,
como se recoge en los apartados referentes a la financiacion del servicio.

Figura 4.23 Distribucién de gastos por viajeros
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Fuente: Elaboracion propia.
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‘ 4.6.3.2.2. Por Kildbmetro

| Tabla 4.57 Datos distribucién de gastos por kildmetro.

Descripcion

Aprovisionamiento / km 0,70 0,74 4,89%
Personal / km 3,41 3,50 2,56%
Amortizaciones / km 0,39 0,41 3,09%
Explotacion / km 5N 5,30 4,83%
Totales / km 5,16 5,33 3,33%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.58 Datos distribucion de gastos por kildmetro. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion

T T
Aprovisionamiento / km 0,77 0,80 4,48%
Personal / km 293 3,01 2,69%
Amortizaciones / km 0,36 0,39 8,88%
Explotacion / km 4,66 4,81 319%
Totales / km 4,71 4,84 2,63%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.59 Datos distribucién de gastos por kildmetro. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion

e | v | v
Aprovisionamiento / km 0,62 0,66 5,39%
Personal / km 3,50 3,61 3,31%
Amortizaciones / km 0,37 0,37 -0,88%
Explotacion / km 51 5,38 5,38%
Totales / km 513 5,40 5,23%

Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 4.60 Datos distribucion de gastos por kildmetro. Empresas con mds de 500 autobuses

.y Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion

Aprovisionamiento / km 0,64 0,68 5,67%
Personal / km 493 499 1,24%
Amortizaciones / km 0,54 0,56 3,34%
Explotacion / km 6,73 6,88 215%
Totales / km 6,74 6,89 212%

Fuente: Elaboracion propia.

De manera andloga al epigrafe 4.6.3.21, el presente apartado analiza los gastos por
tipologia unitarios de las empresas adheridas, en esta ocasion medidos sobre la base de
los kilémetros realizados. En este sentido, cada kilometro recorrido ha supuesto un gasto
promedio de 5,33€, siendo bastante superior en las empresas de mayor tamano del
sector (con mds de 500 autobuses), llegando hasta los 6,89€ por kilémetro.

Figura 4.24 Distribucién de gasto por kildmetro
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Fuente: Elaboracion propia.

‘ 4.6.3.2.3. Por habitante

| Tabla 4.61 Datos Gastos totales por habitante

Descripcion

Gasto total/ habitante 97,28 100,67 3,49%

Fuente: Elaboracion propia.

104



Informe bienal del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo. Modo autobus | 2016-2017

| Tabla 4.62 Datos Gastos totales por habitante. Empresas con menos de 200 autobuses

. Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion
e | v | v

Gasto total/ habitante 71,38 73,40 2,82%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.63 Datos Gastos totales por habitante. Empresas entre 200 y 500 autobuses

L Empresas entre 200 y 500 autobuses
Descripcion
T TR B

Gasto total/ habitante 12799 134,12 4.79%

Fuente: Elaboracion propia.

| Tabla 4.64 Datos Gastos totales por habitante. Empresas con mads de 500 autobuses

. Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion

oo [ v [ ve

Gasto total/ habitante 178,26 183,76 3,08%

Fuente: Elaboracion propia.

Los gastos totales han supuesto como promedio 100,67€ por habitante. En este sentido,
se aprecia una relacion directamente proporcional entre el tamano de las operadoras y
las ciudades donde operan, con la ratio de gasto por habitante, como se puede observar
mediante los datos de los diferentes segmentos de empresas, donde las que tienen
menos de 200 autobuses tienen un gasto promedio de 73,40€ y las de mayor tamano
(mas de 500 autobuses), llegan a los 183,76€ en 2017.

Por otro lado, desde el punto de vista de la evolucion entre los anos analizados, se

observa un aumento significativo de la ratio gasto por habitante para todos los grupos
de empresas en los anos 2016 a 2017, con un promedio general de incremento del 3,49%.

Figura 4.25 Gastos totales por habitante
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Fuente: Elaboracion propia
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El estudio de la financiacion del transporte se ha convertido en un pilar fundamental, y
mds en un contexto donde la aprobacion de una ley de financiacion que permita una
mejor planificacion financiera de las empresas operadoras, se ha convertido en un tema
prioritario en la agenda tanto de los operadores como de los politicos.

Por ello, en este apartado se comprueba la evolucion que ha tenido la financiacion del
transporte urbano colectivo correspondiente al perfodo 2016-201/, mediante el andlisis
de los datos promedio suministrados por las empresas adheridas en este quinto informe.

Siguiendo la estructura de los anteriores informes, se estudia en primer lugar los datos
relativos a la financiacion de las inversiones; en segundo lugar, la evolucion de las
politicas tarifarias por su repercusion en los ingresos por recaudacion. En tercer lugar, se
analiza la financiacion de la prestacion del servicio y, finalmente, su comparacion con
los pardmetros de costes. Todo ello con una segmentacion de los datos en tres tramos
(mencionados inicialmente), en funcién de la dimension de las empresas medido en
funcion del tamano de su flota.

4.7.1. Financiacion a la inversion

Eneste apartado se analizan las inversiones en infraestructuras, flotay resto de inversiones,
vinculadas a largo plazo a la actividad de las empresas y su financiacion.

4.711. Inversiones

La tabla siguiente muestra la evolucion de las inversiones anuales y acumuladas del
perfiodo 2016-2017.

Tabla 4.65 Inversiones anuales y acumuladas

Descripcion

e | v | v
Total Inversiones afo: 8,09 Mill. 8,09 Mill. -0,01%
Inversion neta acumulada: 71,25 Mill. 76,43 Mill. 7,27%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.66 Inversiones anuales y acumuladas. Empresas con menos de 200 autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses

Descripcion
e | v | e

Total Inversiones afio: 1,49 Mill. 114 Mill. -23.67%

Inversion neta acumulada: 14,26 Mill. 14,44 Mill. 1,21%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.67 Inversiones anuales y acumuladas. Empresas entre 200 y 500 autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion

e | o | v
Total Inversiones afo: 8,45 Mill. 7,04 Mill. -16,70%
Inversién neta acumulada: 79,14 Mill. 82,02 Mill. 3,64%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.68 Inversiones anuales y acumuladas. Empresas con mds de 500 autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion

T T
Total Inversiones ano: 37,08 Mill. 41,49 Mill. 1,89%
Inversion neta acumulada: 311,90 Mill. 34419 Mill. 10,35%

Fuente: Elaboracion propia.

En los periodos analizados, anos 2016 y 2017, la evolucion de las inversiones anuales
se ha mantenido constante con unos 8,09 millones de euros. Esta tendencia se debe a
la disminucion de la inversion, en los segmentos con menos de 200, y entre 200 y 500
autobuses, con un 23,67 % vy 16,70% respectivamente, y el aumento de 11,89% producido
en las empresas con mas de 500 autobuses.

Respecto al andlisis de las inversiones netas acumuladas, observamos que en los anos
estudiados existe un ascenso generalizado en todos los tramos, obteniendo un aumento
promedio de un 7,27%. Dato marcado por las empresas grandes (mds de 500 autobuses)
con un incremento del 10,35%.

Analizando dichas partidas por tramos, en las empresas de mds de 500 autobuses, el
aumento de la inversion neta estd marcada por el aumento de su inversion anual en
flota, manteniendo la tendencia de los anos anteriores, por ampliar la sostenibilidad de
su flota. Junto con la inversion, realizada por alguna de las operadoras incluidas en este
tramo, en otros medios de transporte que forman parte de su actividad principal.

En los tramos medios, entre 200 y 500 autobuses, vy en los pequenos, menos de 200
autobuses, se puede pensar, que el aumento de la inversion neta acumulada, en 1,21%
y 3,64% respectivamente, se deba a una politica orientada al mantenimiento de una
inversion completamente renovada, gracias al gran esfuerzo inversor de politica de
renovacion del activo fijo que estas operadoras realizaron en el periodo 2015-2076.

Las siguientes figuras muestran cudles han sido las variaciones de los datos promedio
generales tanto de la inversion anual como de la acumulada.
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Figura 4.26 Evolucidn de las inversiones anuales y acumuladas del periodo 2016-2017
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Fuente: Elaboracion propia

||| 4.71.2. Financiacién publica de las inversiones: Subvenciones de capital
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| Tabla 4.69 Subvenciones de capital anuales y acumuladas

Descripcion
TR R

Subvenciones de capital del
ejercicio

6,30 Mill. 10,10 MIill. 60,44%

Subvenciones de capital
acumuladas

16,25 Mill. 25,70 Mill. 58,20%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.70 Subvenciones de ca
autobuses

Descripcion

Subvenciones de capital del
ejercicio

pital anuales y acumuladas. Empresas con menos de 200

Empresas con menos de 200 autobuses

0,23 Mill. 0,25 Mill. 10,26%

Subvenciones de capital
acumuladas

0,70 Mill. 0,98 Mill. 3917%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.71 Subvenciones de capital anuales y acumuladas. Empresas entre 200 y 500
autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion
oo | v | v

Subvenciones de capital del

T 1,01 Mill. 2,47 Mill. 145,30%
ejercicio

Subvenciones de capital

16,42 Mill. 16,90 Mill. 2,91%
acumuladas

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.72 Subvenciones de capital anuales y acumuladas. Empresas con mds de 500

autobuses

Ny Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
T T

Subvenciones de capital del 44719 Mill. 64,78 Mill. 46,60%
eJerClClO

Subvenciones de capital

78,07 Mill. 129,84 Mill. 66,31%
acumuladas

Fuente: Elaboracion propia.

La Tabla 4.69 muestra el promedio de subvenciones de capital, concedidas en el gjercicio
y acumuladas, correspondientes a las empresas adheridas.

El bienio analizado muestra una tendencia de crecimiento de estas partidas, apreciandose
un incremento promedio de las subvenciones de capital concedidas en un 60,44% y un
incremento del 58,20% de las subvenciones de capital acumuladas. Esta tendencia de
crecimiento viene influenciada por el aumento de las subvenciones concedidas en el
tramo de empresas mds grandes, derivandose por tanto un aumento en las acumuladas.

En las figuras 4.27 se refleja la evolucion tanto de las subvenciones de capital anuales
como de las acumuladas del promedio general en el periodo 2016-2017:
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Figura 4.27 Evolucién de las subvenciones promedio de capital anuales y acumuladas del
periodo 2016-2017
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Fuente: Elaboracion propia.

||| 4.71.3. Pardmetros de financiacion de inversiones
En este apartado, se analiza el apoyo publico recibido por las empresas adheridas para

la realizacion de inversiones. Para ello, se relacionan las subvenciones de capital, anuales
y acumuladas, con las inversiones realizadas tanto a nivel anual como acumuladas.

| Tabla 4.73 Pardametros de financiacion de las inversiones

Descripcion
TR R

Cobertura inversiones ano:

% Inversiones subvencionadas 21,36% 24.57% 15,05%

% Financiacion ajena activo fijo 78,64% 75,43% -4,09%
Inversién neta acumulada:

% Inversiones subvencionadas 13,45% 16,33% 21,36%

% Financiacion ajena activo fijo 86,55% 83,67% -3,32%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.74 Pardametros de financiaciéon de las inversiones. Empresas con menos de 200
autobuses

L Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

—ow | v | v

Cobertura inversiones ano:

% Inversiones subvencionadas 4,86% 1,99% 146,72%

% Financiacién ajena activo fijo 95,14% 88,01% -7,50%
Inversién neta acumulada:

% Inversiones subvencionadas 414% 5,33% 28,73%

% Financiacién ajena activo fijo 95,86% 94,67% -1,24%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.75 Pardmetros de financiacion de lasinversiones. Empresas entre 200y 500 autobuses

Descripcion
o | v | e

Cobertura inversiones ano:

% Inversiones subvencionadas 25,00% 30,86% 23,46%

% Financiacion ajena activo fijo 75,00% 69,14% -7.82%
Inversién neta acumulada:

% Inversiones subvencionadas 30,64% 33,05% 7.89%

% Financiacion ajena activo fijo 69,36% 66,95% -3,49%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.76 Pardametros de financiacién de las inversiones. Empresas con mds de 500 autobuses

Descripcion
 oe | o | v |

Cobertura inversiones ano:

% Inversiones subvencionadas 88,29% 100,00% 13,26%

% Financiacion ajena activo fijo 7% 0,00% -100,00%
Inversién neta acumulada:

% Inversiones subvencionadas 20,99% 32,35% 5413%

% Financiacion ajena activo fijo 79,01% 67,65% -14,38%

Fuente: Elaboracion propia.
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La cifra promedio general (Tabla 4.73) muestra que, a pesar de que las empresas
financian mayoritariamente sus inversiones con fuentes de financiacion ajenas u otras
fuentes de financiacion propia, esta proporcion ha sufrido un ligero descenso en los
periodos analizados, rompiendo la tendencia de los periodos anteriores.

Las inversiones anuales financiadas por fondos publicos han experimentado un aumento
promedio del 15,05% en los periodos analizados. A pesar del incremento en las empresas
pequenas e intermedias, son las de mdas de 500 autobuses las que tienen un mayor
porcentaje de inversiones anuales subvencionadas.

En lo que respecta al porcentaje de inversiones acumuladas financiadas por fondos
publicos, el promedio ofrecido por estas empresas (Tabla 4.73) refleja un aumento del
21,36% en los anos 2016-2017. Y en el caso de la financiacion ajena, una disminucion del
3,32%.

Como se puede observar en las tablas 4.74 a 4.76, la financiacion ajena anual cubre,
aproximadamente, el 70% de la inversion en la mayor parte de las operadoras analizadas
de los segmentos pequeno y mediano, con una tendencia similar cuando se trata de
inversiones acumuladas.

En las figuras 4.28 podemos observar la tendencia de estas coberturas en el periodo
2016 y 2017 en el promedio general.

Figura 4.28 Evolucién de la cobertura de inversiones anuales y acumuladas del periodo 2016-
2017
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Fuente: Elaboracion propia.
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” 4.7.2. Tarifas

El estudio de la financiacion del servicio pasa por una revision de las politicas tarifarias
de las ciudades analizadas y su evolucion en el periodo 2016-201/. La Tabla 4.77 indica
el valor promedio de las tarifas de los titulos mds habituales dentro de la amplia gama
ofertada por la mayoria de las empresas adheridas.

Los sistemas de tarifas son muy diferentes en cada drea geogrdfica tanto por tipologia
como por denominacion, por lo que a pesar de que en el presente epigrafe se muestran
los datos promedio, procederia realizar un andlisis individualizado de los titulos comunes
en todas ellas, que sin duda aportarian una informacion mds precisa e interesante, dado
que estos valores medios pueden arrastrar la heterogeneidad propia de dicho sistema
tarifario.

Tabla 4.77 Evolucién de las tarifas

Descripcion

Billete Ordinario 138 1,40 1,20%
Bono Bus Ordinario (10 VIAJES) 794 794 0,00%
Tarjeta/bono Mensual Ordinaria 37,65 37,65 0,00%
Tarjeta Mensual Estudiante/joven 22,53 22,63 0,44%
Tarjeta jubilados 17,24 1743 1,09%

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe destacar que las tarifas se han mantenido practicamente constantes en los dos
anos analizados. Solo los municipios de Palencia y Granada han incrementado sus tarifas
5y 20 céntimos respectivamente.

Granada también incrementa ligeramente su tarifa de tarjeta Estudiante/joven vy
Palencia aumenta levemente el precio de las tarjetas de jubilados. Ambas tarifas se

mantienen constantes en el resto de las poblaciones analizadas.

Las Figuras 4.29 permiten apreciar graficamente la evolucion de los valores medios de
los billetes analizados.
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Figura 4.29 Evolucién de tarifas por tipo de billete
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Fuente: Elaboracion propia.

” 4.7.3. Estructura de la financiacién del servicio o actividad

14

El estudio de la financiacion del servicio viene determinado principalmente por el andlisis
de las magnitudes de recaudacion de vigjeros (relacionado con el apartado anterior),
los ingresos compensatorios por subvenciones y, en menor medida, por otros ingresos
de gestion. Tal y como se ha mencionado en informes anteriores, la mayor parte de
la informacion viene reflejada en las partidas de ingresos de la cuenta de pérdidas
y ganancias de los datos contables, salvo en algunos casos que ha sido necesario
reclasificar la estructura de estas partidas para su homogeneizacion y adaptacion a las
circunstancias que el andlisis requeria.

Por ello, las subvenciones que por distintas vias obtienen las empresas para cubrir gastos
y/o pérdidas del ejercicio, han sido agrupadas para su andlisis bajo la denominacion
comun de Aportaciones publicas para la prestacidn del servicio.
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Como consecuencia de lo anterior, se obtiene también la magnitud Recursos captados
u obtenidos de la actividad principal, que no se corresponde necesariamente con
una partida de ingresos de la cifra de negocios y que es el resultado de agregar las
partidas “Recaudacion directa” y “Aportaciones publicas para prestacion del servicio”,
constituyendo la principal fuente de recursos que tienen estas empresas para cubrir los
costes de la actividad.

Una vez explicadas las magnitudes objeto de estudio, se procede a analizary evaluar los
resultados obtenidos, asi como su relacion con el resto de pardmetros representativos de
la actividad del sector.

La Tabla 4.78 muestra los datos promedio de la estructura de ingresos y aportaciones
publicas obtenidas por las empresas para cubrir gastos y/o pérdidas.

Tabla 4.78 Estructura y datos de la financiacion de la explotacion

Descripcion
T T T

Recaudacion directa 40,28 Mill. 41,38 Mill. 2,74%
Aportaciones publicas para 42,22 Mill. 4313 Mill. 216%
prestacion del servicio

Otros ingresos de explotacion 2,86 Mill. 3,11 Mill. 8,45%
Otras subvenciones de explotacion 16,70 Mill. 515 Mill. -69,16%
Cobertura recaudacion directa /

recursos obtenidos de la actividad 46,74% 47,21% 1,01%
principal

Cobertura Aportaciones publicas

para la prestacion del servicio / 53.26% 50.79% ~0,89%

recursos obtenidos de la actividad
principal

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.79 Estructura y datos de la financiacién de la explotacion. Empresas con menos de
200 autobuses

Ny Empresas con menos de 200 autobuses
Descripcion

Recaudacién directa 8,99 Mill. 9,06 Mill. 0,81%
Aportaciones pblicas para 9,55 Mill. 9,60 Mill 0,47%
prestacion del servicio

Otros ingresos de explotacion 0,35 Mill. 0,36 Mill. 1,41%
Otras subvenciones de explotacion 0,05 Mill. 0,45 Mill. 739,61%
Cobertura recaudacion directa /

recursos obtenidos de la actividad 46,23% 46,52% 0,63%
principal

Cobertura Aportaciones publicas

para la prestacion del servicio / 53.77% 53.48% -0,54%

recursos obtenidos de la actividad
principal

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.80 Estructuray datos de la financiacién de la explotaciéon. Empresas entre 200y 500
autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses

Descripcion
e | v | e

Recaudacién directa 33,82 Mill. 35,89 Mill. 6,10%
Aportaciones publicas para 4378 Mill. 44,20 Mill 0.96%
prestacion del servicio

Otros ingresos de explotacion 2,46 Mill. 2,65 Mill. 7,49%
Otras subvenciones de explotacion - - -
Cobertura recaudacion directa /

recursos obtenidos de la actividad 45,83% 46,92% 2,36%
principal

Cobertura Aportaciones publicas

para la prestacion del servicio / 54.77% 53,08% 2.00%

recursos obtenidos de la actividad
principal

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.81 Estructura y datos de la financiacién de la explotacion. Empresas con mds de 500
autobuses

.. Empresas con mas de 500 autobuses
Descripcion
e | cov | e

Recaudacién directa 194,00 Mill. 197,83 Mill. 1,97%
Aportaciones publicas para 186,10 Mill. 191,90 Mill. 312%
prestacion del servicio

Otros ingresos de explotacion 13,71 Mill. 15,02 Mill. 9,52%
Otras subvenciones de explotacion 33,35 Mill. 24,41 Mill. -26,80%
Cobertura recaudacién directa /

recursos obtenidos de la actividad 50,84% 50,56% -0,55%
principal

Cobertura Aportaciones publicas

para la prestacién del servicio / 4976% 49,44% 0.57%

recursos obtenidos de la actividad
principal

Fuente: Elaboracion propia.

La Tabla 4.78 recoge los recursos que la empresa obtiene para financiar la explotacion
de su negocio, el periodo analizado rompe con la tendencia bajista de los ejercicios
previos, registrando un incremento tanto en la recaudacion directa al vigjero como en
las aportaciones publicas recibidas, el primer caso motivado fundamentalmente por el
incremento en el numero de vigjeros transportados (1%) respecto a 2016, habiéndose
mantenido las tarifas promedio prdcticamente constantes en los anos analizados.

Este hecho puede ser reflejo de la recuperacion econdémica registrada en los ultimos
anos (véase apartado “4.2. Entorno” de este capitulo), con un descenso aproximado del
12% en la tasa de paro media de los municipios analizados y por el impulso de politicas
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de movilidad sostenibles puestas en marcha en la mayoria de las ciudades analizadas.
Todo ello ha podido generar un incremento en los desplazamientos laborales que ha
generado un aumento en el nimero de vigjeros transportados.

Bajo un andlisis segmentado (véase Tablas 4.79 a 4.81) se puede observar que, de manera
generalizada, se registra un incremento en las dos rdbricas principales de financiacion,
la recaudacion al viajero y las aportaciones publicas al servicio, o que denota una clara
mejora en el objetivo comun de financiacion al servicio.

El incremento mds pronunciado en los recursos obtenidos de la actividad principal se ha
producido en las empresas de tamano mediano (entre 200 y 500 autobuses), con un
aumento del 6% en recaudacion al vigjero y un incremento del 0,96% en aportaciones
publicas. Asuvez, dicho segmento refleja el incremento mds significativo en larecaudacion
directa al vigjero, lo que podria denotar que estas operadoras de mediano tamano han
atendido a un mayor aumento en la demanda del servicio y podria significar que tienen
posibilidad de desarrollo, expansion y crecimiento en la oferta del servicio.

En el resto de partidas de ingresos, se aprecia un gran esfuerzo de estas empresas hacia
la busqueda de fuentes de financiacion adicionales para mejorar los rendimientos de la
actividad. Esta apreciacion se fundamenta en un aumento de la partida “otros ingresos
de explotacion” para todos los tramos analizados con una variacion positiva superior al
7% para las empresas de mediano y gran tamano y superior al 1% para las empresas de
menos de 200 autobuses.

En el segmento de operadoras de mds de 500 autobuses (Tabla 4.81), se registra un
importe significativo en “Otras subvenciones de explotacion” que recoge subvenciones
destinadas a sufragar el déficit de explotacion correspondiente al servicio de retirada,
transporte y depdsito de vehiculosy gestion de ayuda ala movilidad, aunque experimenta
una disminucion del 27% de un ejercicio a otro.

Figura 4.30 Estructura de la financiacién de la explotacién
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.31 Evolucién de la recaudacion directa
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Figura 4.32 Evolucion de las aportaciones publicas

240,00 Mill.
200,00 Mill. 186,10 Mill. 191,90 Mill.
160,00 Mill.
120,00 Mill.
80,00 Mill.
] 43,78 Mill. 44,20 Mill.
40,00 Mill. 42,22 Mill. 4313 Mill:
0,00 Mill. 9,55 Mill. 9,60 Mill.
2016 2017
Promedio ——— Empresas con menos de 200 autobuses

—— Empresas entre 200 y 500 autobuses

Fuente: Elaboracion propia.

—— Empresas con mas de 500 autobuses

Figura 4.33 Evolucion de otros ingresos de explotacién
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Finalmente, las tasas de contribucion de la recaudacion y las subvenciones respecto all
total de recursos obtenidos para la actividad principal reflejan que, a pesar del mayor
aumento de las cifras de recaudacion respecto al incremento de las ayudas publicas,
continWian siendo ligeramente superiores éstas Ultimas (53% de media). Esta tendencia
cambio a partir del ejercicio 2015 para las empresas que operan en las ciudades mdas
grandes, donde la tasa de cobertura de la recaudacion (50,56%) contintia siendo

ligeramente superior a la de ayudas publicas (49,44%).

Entalcaso, se puede observar, como las proporciones entre ambas fuentes de financiacion
tienden a igualarse y acercarse a proporciones de equilibrio 50%-50%, como se puede

apreciar graficamente en la Figura 4.34.

Figura 4.34 Recursos obtenidos de la actividad principal. Cobertura
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53,26%
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20% 46,74%

0%
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52,79%
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2017

m Cobertura Aportaciones publicas para la prestacion del servicio /recursos obtenidos de la

actividad principal

m Cobertura recaudcacioén directa /recursos obtenidos de la actividad principal

Fuente: Elaboracion propia.

||| 4.7.3.1. Estructura de las aportaciones publicas para la financiacién del servicio

La Tabla 4.82 muestra la estructura de las aportaciones publicas para la prestacion del
servicio recibidas por las empresas adheridas, por una u otra via.

| Tabla 4.82 Datos Aportaciones publicas para la financiacién del servicio

Descripcion
o | sov | %ver |

Subvenciones explotacién via Contratos Programas 37,29% 42,41% 13,73%
Subvenciones de explotacién 12,56% 19,64% 56,34%
Subvenciones en tarifas 23,41% 27,35% 16,84%
Aportacion de socios para compensacion de déficit 15,26% 6,60% -56,77%
Otras subvenciones de explotacién 1n,48% 4,00% -65,15%
Total importes 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se ha comentado en informes anteriores, a falta de la aprobacion de una Ley
de Financiacion del Transporte en Espana que haga que las vias de captacion de los
recursos publicos sean mds homogéneas, se pueden identificar diversidad de maneras
de reflejar estas aportaciones que dependen no solo de la ordenacién y/o regulacion de
la Comunidad Auténoma, Ayuntamiento o, en su caso, de la autoridad del transporte
correspondiente, sino tambien de los criterios contables adoptados por la propia
empresa, tal y como se ha reflejado al comienzo de este epigrafe. Esto hace muy dificil
la comparabilidad de la informacion entre empresas.

La vio mas utilizada para realizar las aportaciones publicas es la subvencion de
explotacion, incluyendo las subvenciones via Contratos Programa, con un 37,29% y un
42,41% en los anos 2016 y 2017 respectivamente, seguida por la partida de subvenciones
en tarifas con un 39,18% vy 39,61% y aportaciones de los socios para compensar el déficit,
con un 23,41% %y 27,35% en los anos 2016 y 2017/ respectivamente.

Como se puede comprobar, las distintas vias utilizadas por las empresas analizadas para
incorporar las aportaciones recibidas, son muy distintas y heterogéneas entre si.

En lo que respecta a la evolucion de las partidas, los datos parecen indicar que la
financiacion via aportacion de socios para la compensacion de deficit se ha reducido
significativamente en un 56,77% y se ha canalizado dicha financiacion a través de las
subvenciones en explotacion, incrementando en un 56,34% vy via Contratos Programa
en un 13,73%. Las subvenciones en tarifas, por su parte, experimentan un incremento del
16,84%, lo que también contribuye al aumento registrado en las aportaciones publicas
para la prestacion del servicio en el periodo analizado.

Figura 4.35 Datos de las aportaciones publicas para la financiacion del servicio
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B Subvenciones explotacion via Contratos B Subvenciones explotacion via Contratos
Programas Programas

Fuente: Elaboracion propia.
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” 4.7.4. Estudio comparativo de Costes y Financiacion de la actividad

Analizada anteriormente la estructura ingresos y subvenciones del servicio en el periodo
2016-2017, corresponde en el presente epigrafe su comparacion respecto a los costes del
servicio a fin de determinar la sostenibilidad econdmica y financiera de esta actividad.

Tabla 4.83 Datos de Ingresos respecto a Costes del servicio

Promedio en € / unidad
o | v | v

43.21% 42,62% -1,38%

Descripcion

Cobertura recaudacion sobre
costes explotacion

Cobertura aportaciones publicas
para prestacion del servicio sobre 55,67% 54,62% -1,88%
costes explotacién

Déficit-superdvit del servicio 112% 2,76% 146,98%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.84 Datos de Ingresos respecto a Costes del servicio. Empresas con menos de 200
autobuses

Empresas con menos de 200 autobuses
T T AT

Descripcion

Cobertura recaudacién sobre

. 41,22% 39,77% -3,53%
costes explotacién
Cobertura aportaciones publicas
para prestacion del servicio sobre 59,14% 57,82% -2,24%
costes explotacién
Déficit-superavit del servicio -0,36% 2,42% -766,34%

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.85 Datos de Ingresos respecto a Costes del servicio. Empresas con entre 200 y 500
autobuses

Empresas entre 200 y 500 autobuses
o | v | v

45,37% 46,66% 2,83%

Descripcion

Cobertura recaudacién sobre
costes explotacién

Cobertura aportaciones publicas

para prestacion del servicio sobre 53,89% 53,06% -1,54%
costes explotacion

Déficit-superavit del servicio 0,74% 0,29% -61,33%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.86 Datos de Ingresos respecto a Costes del servicio. Empresas con mds de 500
autobuses

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion
e | v | e

Cobertura recaudacién sobre

Y 46,85% 45,93% -1.97%
costes explotacion
Cobertura aportaciones publicas
para prestacion del servicio sobre 45,36% 44.98% -0,83%
costes explotacién
Déficit-superdvit del servicio 7,79% 9,09% 16,68%

Fuente: Elaboracion propia.

La cobertura promedio de la recaudacion sobre los costes de explotacion supone un
43,21% y 42,62% para el ano 2016 y 2017, respectivamente, registrando una disminucion
del 1,38%. Por su parte, las aportaciones publicas generan una cobertura respecto a los
costes del 55,67% vy el 54,62% para el ano 2016 y 201/, registrando de la misma manera
una disminucion del 1,88%.

La calda del rating de las coberturas en el periodo 2017 se debe a que, segun los datos
promedios observados, el incremento de los ingresos de estas empresas tanto en
recaudacion como en aportaciones publicas, con un 2,74% y un 2,16% respectivamente,
es proporcionalmente menor al incremento de los costes de explotacion que han
experimentado dichas empresas, alcanzando una variacion negativa promedio del
3,86%. Sin embargo, en el periodo objeto de andlisis, el rating de cobertura refleja una
mejora significativa respecto del periodo previo, 2014-2015, con un deficit del 21,39% vy
17,47%, respectivamente.

Figura 4.36 Costes de explotacion sobre el total de Ingresos de explotacién
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B Cobertura recaudacion sobre costes explotacion

Fuente: Elaboracion propia.
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A pesar de la mejora en las coberturas de ingresos y, consecuentemente, la reduccion
del déficit, las empresas analizadas siguen manteniendo una situacion deficitaria
caracteristica del sector. Estas cifras promedio vienen muy determinadas por las
tendencias del tramo de empresas de mds de 500 autobuses donde el déficit se situa
enun 7,79 % en el ano 2016 y un 9,09% en el 2017,

Por contraposicion, las empresas de tamano medio presentan una situacion mds estable,
acercdndose a la situacion de déficit cero. Por Ultimo, las empresas de menor tamano,
partiendo en el ejercicio 2016 de una situacion muy favorable, registran en el gjercicio
2017 un empeoramiento en el deficit del servicio alcanzando el 2,42%.

De forma general, tal y como se ha podido observar, las empresas tienden a la
sostenibilidad econdmica-financiera del servicio, con el objetivo de contencion de los
costes del servicio, manteniendo una cierta estabilidad en los ingresos y buscando nuevas
formas de financiacion.

Figura 4.37 Evoluciéon de la cobertura de la recaudaciéon por costes de explotacion por
segmentos
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4.38 Evolucién de la cobertura de las subvenciones por costes de explotacién por
segmentos
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Fuente: Elaboracion propia
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4.7.4.1. Indicadores de Costesy Financiacién del servicio - pardmetros de operaciones

Acontinuacion, se analizan los indicadores de costesy financiacion del servicio en términos
relativos respecto al nimero de vigjeros, que constituyen los pardmetros adecuados para
medir la demanda y, del mismo modo, estos mismos datos relacionados con kilébmetros,
autobuses y habitantes, miden la situacion de la actividad respecto de la oferta o
capacidad de la empresa.

Tabla 4.87 Pardametros unitarios de costes y financiacion servicio-operaciones

escripcion
oo | sov [ hvar

P Recaudacioén directa al viajero/ viajero 0,63 0,63 ON%
f:'} g Aportaciones publicas prestacién del servicio/viajeros 0,76 0,75 -0,61%
~§ ‘;? Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero 1,39 1,40 0,40%
g Costes explotacion / viajeros 141 143 1,56%
§ 2 Recaudacién directa viajero /km util 2,27 2,26 -0,31%
° 43 Aportaciones publicas prestacién del servicio/km utiles 2,75 2,78 110%
‘S S Recursos obtenidos de actividad principal/ Km uatil 502 51 1,79%
g Costes explotacion / Km util 510 5,26 3,08%
§ 2 Recaudacién directa viajero /autobus 109.552,89 11014108 0,54%
hE'} é Aportaciones publicas prestacion del servicio/autobuses 121.805,17 123.253,97 119%
‘g % Recursos obtenidos de actividad principal / autobus 23140547 23343962  0,88%
2% Costes explotacion / autobus 236.749,/0  243566,30  2,88%

é Aportaciones publicas prestacién del servicio/habitantes 4997 50,55 7%

g

2

§ Costes explotacion / habitantes 102,38 105,62 316%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.88 Pardmetros unitarios de costes y financiacion servicio-operaciones. Empresas con

menos de 200 autobuses

A Promedio
Descripcion

P Recaudacién directa al viajero/ viajero 0,65 0,64 -0,94%
‘:1-'} g Aportaciones publicas prestacién del servicio/viajeros 0,82 0,81 -0,53%
~§ g' Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero 1,46 147 0,37%
g Costes explotacién / viajeros 147 150 213%

§ 2 Recaudacién directa viajero /km util 2,00 190 -5,08%
@ 43 Aportaciones publicas prestacion del servicio/km utiles 2,66 2,68 0,56%
‘S E; Recursos obtenidos de actividad principal/ Km atil 4,67 4,70 0,78%
8= Costes explotacién / Km util 4,66 4,81 319%

pardmetros
autobuses

Recaudacién directa viajero /autobus

109.435,51 10797192 -1,34%

Aportaciones publicas prestacion del servicio/autobuses 122.052,20  123.624,70 1,29%

Recursos obtenidos de actividad principal / autobus 231.566,73 23167090 0,04%

Costes explotacion / autobus

23448588 24225531 3,31%

%]

g Aportaciones publicas prestacion del servicio/habitantes 37,32 3763 0,85%

2

§ Costes explotacion / habitantes 7764 80,23 3,34%
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.89 Pardmetros unitarios de costes y financiacion servicio-operaciones. Empresas con

entre 200 y 500 autobuses
P Recaudacién directa al viajero/ viajero 0,58 0,60 2,87%
‘:'} g Aportaciones publicas prestacién del servicio/viajeros 0,68 0,67 -1,53%
's § Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero 127 1,27 0,50%
g Costes explotacion / viajeros 1,28 1,28 0,08%
§ 2 Recaudacién directa viajero /km util 2,28 2,43 6,64%
° 43 Aportaciones publicas prestacion del servicio/km utiles 2,74 2,79 1,87%
‘S E; Recursos obtenidos de actividad principal/ Km atil 502 522 4,04%
8= Costes explotacién / Km util 5,06 5,24 3,54%

pardmetros
autobuses

Recaudacién directa viajero /autobus

9861106 10509520  6,58%

Aportaciones publicas prestacion del servicio/autobuses 18.24352  120.383]19 1,81%

Recursos obtenidos de actividad principal / autobus 216.854,58 225.478,38 3,98%

Costes explotacién / autobus

218.86550 22647827  3,48%

%]

g Aportaciones publicas prestacion del servicio/habitantes 69,25 69,98 1,06%

2

§ Costes explotacion / habitantes 126,44 130,16 2,94%
Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.90 Pardmetros unitarios de costes y financiacion servicio-operaciones. Empresas con
mas de 500 autobuses

Descripcion
o | 2o | vevar

P Recaudacién directa al viajero/ viajero 0,66 0,66 -0,12%
1:'} g Aportaciones publicas prestacién del servicio/viajeros 0,65 0,65 0,90%
‘S §' Recursos obtenidos de actividad principal/ viajero 1,31 1,32 0,38%
g Costes explotacién / viajeros 14 144 1.88%
§ @ Recaudacién directa viajero /km util 36 317 0,24%
@ 43 Aportaciones publicas prestacion del servicio/km utiles 3,07 302 1,38%
‘S _§ Recursos obtenidos de actividad principal/ Km uatil 6,24 6,29 0,80%
8= Costes explotacion / Km util 6,73 6,88 213%
§ 2 Recaudacién directa viajero /autobus 131964,73 12999409  -1,49%
hE'} é Aportaciones publicas prestacién del servicio/autobuses 127.816,86 12732723 -0,38%
‘o % Recursos obtenidos de actividad principal / autobus 259.781,59 257.321,32 -0,95%
8— °© Costes explotacion / autobus 28157334  282986,36  0,50%

g Aportaciones publicas prestacion del servicio/habitantes 80,98 82,74 217%

g

2

E Costes explotacion / habitantes 17794 183,47 3%

Fuente: Elaboracion propia.

Desde el punto de vista de la demanda, el numero de vigjeros ha aumentado de
media un 1% en el periodo objeto de estudio. Este incremento es mds acentuado en
el segmento de las operadoras de tamano mediano (entre 200 y 500 autobuses),
habiendo experimentado un incremento del 2,29% de un ejercicio a otro, por el contrario,
las empresas de menor tamano registran una pequena disminucion en el nimero de
vigjeros transportados, un 0,37% menos que en 2016 (véase apartado 4.3.2. de este
informe).

El coste por vigjero se ha mantenido relativamente uniforme en el periodo analizado,
alcanzando 1,41 euros unitarios en 2016 y 1,43 euros en 2017 Con la recaudacion y
las subvenciones de las administraciones recibidas por vigjero, el deéficit queda en
aproximadamente 3 centimos, a excepcion del segmento de empresas con mas de 500
autobuses, en las cuales el déficit se aproxima a 0,10 euros unitarios en ambos ejercicios.

Respecto a la oferta del servicio, las cifras promedio de la Tabla 4.87 muestran un déficit
de 8 y 15 céntimos, en los anos 2016 y 201/, respectivamente. Nuevamente son las
empresas de mayor dimension aquellas que registran una peor situacion, alcanzando un
déficit de 49 céntimos en 2016 y de 59 centimos en 201/,

El andlisis comparativo de costes y financiacion del servicio por autobus, permite analizar
la productividad y aprovechamiento de los recursos e infraestructuras de las empresas.
En este caso, se observa claramente una disfuncion entre los costes (que estan muy
afectados por el uso de la flota) y los ingresos por recaudacion y subvenciones (que tienen
una mayor relacion con el nimero de vigjes). El numero de autobuses ha experimentado
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un aumento en su promedio global del 1,96%. Esta situacion ha dado como resultado
un incremento del indicador de costes (2,88%) y manteniendose los ingresos respecto a
esta magnitud practicamente constantes. No obstante, estos datos contienen una alta
variacion debida a la diferencia en tamano de las diferentes empresas.

Los dos ultimos indicadores de las tablas 4.87 a 4.90 marcan el déficit del servicio respecto
de los habitantes de la poblacion en cifras promedio vy por tramos. De la diferencia de
ambas magnitudes se obtiene la aportacion que por termino medio deberian realizar los
ciudadanos/usuarios como contribuciéon a este servicio publico.

En concreto, esta diferencia ascendié a 52,41 euros/habitante en 2016 y 55,07 euros/
habitante en 2017 En el andlisis segmentado de estos indicadores se puede observar
una tendencia a incrementar el déficit por habitante a medida que aumenta el tamano
de la empresa y por lo tanto del municipio en el que opera, siendo el deficit mayor en
el tramo de empresas mds grandes por importe de 96,96 euros/habitante en 2016 y de
100,73 euros/habitante en 2017.

Figura 4.39 Recursos obtenidos y costes Figura 4.40 Margen viajero por
de explotacioén por viajeros segmentos
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Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

Figura 4.41 Recursos obtenidos y costes Figura 4.42 Margen kilémetro util por
de explotacién por km-util segmentos
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Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.43 Recursos obtenidos y costes Figura 4.44 Margen autobus por

de explotacién por autobus segmentos
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 4.45 Recursos obtenidos y costes Figura 4.46 Margen habitante por
de explotacién por habitante segmentos
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Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

| 4.8. Accesibilidad

Para finalizar este capitulo del informe, el presente apartado analiza el nivel de
accesibilidad y adaptacion de las flotas de autobuses a las posibles necesidades
especiales de sus usuarios.

| Tabla 4.91 Datos Accesibilidad. Promedio y distribucién por tramos de autobus

Descripcion

0,
% autobuses con plataforma sobre 86.67% 86.67% 0.00%
el total de autobuses

% autobuses con piso bajo sobre el

total de autobuses 86,67% 8667% 0.00%

Fuente: Elaboracion propia.
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Empresas con menos de 200 autobuses
2016 2017 % Var.

88,89% 88,89% 0,00%

Descripcion

% autobuses con plataforma sobre
el total de autobuses

% autobuses con piso bajo sobre el

total de autobuses 77.78% 77.78% 0,00%

Empresas entre 200 y 500 autobuses

75,00% 75,00% 0,00%

Descripcion

% autobuses con plataforma sobre
el total de autobuses

% autobuses con piso bajo sobre el

total de autobuses 100% 100% 0.00%

Empresas con mas de 500 autobuses

Descripcion

0,

% autobuses con plataforma sobre 100% 100% 0.00%
el total de autobuses

9 - -

% autobuses con piso bajo sobre el 100% 100% 0.00%

total de autobuses

Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 4.91 se refleja la preocupacion por disponer de una flota adaptable en el
sector del transporte urbano colectivo con valores practicamente constantes en todos los
parametros en el periodo analizado. Se pone de manifiesto que los porcentajes medios
se situan por encima del 85%, destacando que la totalidad de la flota ya estd adaptada
en las dos empresas que operan con mas de 500 autobuses.

Figura 4.47 Evolucion de la accesibilidad de la flota de autobuses
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I 5.1. Introduccidén

El objetivo de este apartado es poner de relieve la evolucion de las prioridades vy
cuestiones clave, desde el punto de vista de la percepcion de las empresas, respecto a
los principales temas relacionados con la gestion del servicio que prestan.

Tiene como meta permitir una mejor interpretacion, desde la Optica de los gestores, de
las conclusiones derivadas del andlisis del sector, siendo éste el objetivo fundamental
de este Capitulo. Asi mismo, permite orientar sus futuras lineas de desarrollo, al tiempo
que se perfilan otras lineas de investigacion basadas en las cuestiones que se configuran
como prioritarias. La encuesta se estructurd en 6 bloques temdticos y uno abierto para
que, cuando lo consideraran oportuno, los encuestados sugirieran los temas adicionales
que reconocieran de interés.

Los bloques tematicos sobre los que se ha realizado esta encuesta, tratan sobre cuestiones
relacionadas con financiacion, calidad del servicio, innovacion tecnolégica, oferta de
servicio, comportamiento de los costes del servicio y necesidades de informacion para
la gestion.

Dentro de cada uno de ellos, se solicitd su priorizacion en relacion a la preocupacion o
caracter critico de cada aspecto encuestado, otorgando a cada ftem una puntuacion,
en una escala de Likert, de 1 a 10, adjudicando el valor 10 a las opciones a las que se
les otorgaba mayor importancia o preocupacion y 1Ta las que se le asignaba la menor,
no siendo excluyentes entre si, y permitiendose la valoracion con la misma nota a varios
ftems dentro de un mismo bloque temdtico.

A continuacion, se muestra el resultado de cada bloque temdtico en el que se indica

la puntuacion otorgada a cada ftem, por orden de relevancia, asi como los aspectos
apuntados por los encuestados que no figuraban entre los temas planteados.
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I 5.2. Financiacién

| Tabla 5.1 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la financiacién

I "

Cuantia de las subvenciones a percibir 10 10

Demora en la percepcion (cobro) de las subvenciones

Importe de las tarifas

Procedimiento de la fijacion del importe de las tarifas

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5.1 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la financiacion

10 10 10 g 9
8 8 8
8 7
6
4
2
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Cuantiade las Demora en la Importe de las tarifas Procedimiento de la
subvenciones a percibir  percepcion (cobro) de fijacion del importe de
las subvenciones las tarifas

m Moda m Mediana

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 5.2 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la financiacion

Demoraenla Estabilidad Procedimiento
percepcion de las Importe de las | de la fijacion
(cobro) de las | aportaciones tarifas del importe de

Cuantia de las
Respuesta subvenciones
a percibir

subvenciones publicas las tarifas

2 @) 1 @) 0 0
% 0% 6,67% 0% 0% 0%
3 @) 0 @) 0 1
% 0% 0% 0% 0% 6,67%
4 0] 0 @) 0 1
% 0% 0% 0% 0% 6,67%
5 1 1 0 2 1
% 6,67% 6,67% 0% 13,33% 6,67%
6 1 0 1 2 2
% 6,67% 0% 6,67% 13,33% 13,33%
7 0] 0 0 0 3
% 0% 0% 0% 0% 20,00%
8 @) 1 1 5 4
% 0% 6,67% 6,67% 33,33% 26,67%
9 1 7 7 3 1
% 6,67% 46,67% 46,67% 20,00% 6,67%
10 12 5 6 3 2
% 80,00% 33,33% 40,00% 20,00% 13,33%
Total 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.2 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la financiaciéon
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Estabilidad de las aportaciones publicas Importe de las tarifas
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Fuente: Elaboracion propia.

I 5.3. Calidad

| Tabla 5.3 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la calidad del servicio

e T s e

Antigliedad de la flota 9 9
Caracteristicas accesibilidad de la flota (piso bajo, con rampa, etc.) 10 9
Puntualidad 10 9
Frecuencia 9
Velocidad comercial 8
indice averias de la flota 8

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5.3 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la calidad del servicio

10 9 9 L o 9 9 9
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4
2
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flota accesibilidad de la comercial la flota
flota (piso bagjo,
con rampa, etc)
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5.4 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la calidad del servicio

Caracteristicas

Antigliedad | accesibilidad de . ._ | Velocidad
. . Puntualidad | Frecuencia .
de la flota la flota (piso bajo, comercial

indice
averias de la
flota

Respuesta

con rampa, etc.)

2 0 0 0 0 0 @)

% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0 ) 0 0 0 @)

% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

4 0 0 0 0 0 0

% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0] 0 0] 0 0 @)

% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

6 1 2 1 1 0 1

% 6,67% 13,33% 6,67% 6,67% 0,00% 6,67%

7 1 3 1 0 2 4

% 6,67% 20,00% 6,67% 0% 13,33% 26,67%

8 3 1 1 2 8 4

% 20,00% 6,67% 6,67% 13,33% 53,33% 26,67%

9 8 4 S) 6 2 5

% 53,33% 26,67% 40,00% 40,00% 13,33% 33,33%

10 2 5 6 6 3 1

% 13,33% 33,33% 40,00% 40,00% 20,00% 6,67%
Total 15 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5.4 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la calidad del servicio
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I5.4. Innovacion

| Tabla 5.5 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la innovacion

T o~ o

Sistemas de informacién al usuario 9 9
Sistemas de ayuda a la explotacion 10 9
Implantacién de nuevos combustibles 8 7

Nuevos sistemas de comercializacion
(ventas por teléfono movil, internet, etc.)

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.5 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a la innovaciéon
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Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 5.6 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la innovacién

Nuevos
sistemas de
comercializacion
(ventas por
teléefono movil,
internet, etc.)

Sistemas de Sistemas de ayuda Implantacion

a la explotacion

de nuevos
combustibles

Respuesta informacion al
usuario

2 0 0 0] 0

% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 @) 0

% 0% 0% 0% 0%

4 0 0 1 0

% 0% 0% 6,60% 0%

5 0 0 1 2

% 0% 0% 6,67% 13,33%

6 0 2 2 2

% 0% 13,33% 13,33% 13,33%

7 2 1 4 2

% 13,33% 6,67% 26,67% 13,33%

8 5 3 6 6

% 33,33% 20,00% 40,00% 40,00%

9 6 4 1 2

% 40,00% 26,67% 6,67% 13,33%

10 2 5 @) 1

% 13,33% 33,33% 0,00% 6,67%
Total 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5.6 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la innovacion
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Implantaciéon de nuevos Nuevos sistemas de
combustibles comercializacién
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Fuente: Elaboracion propia.

I5.5. Oferta del servicio

| Tabla 5.7 Valoracion de la importancia de las variables vinculadas a la oferta del servicio

T s T eaions |

Evolucién del nimero de viajeros 10 10

Cobertura territorial de la red (llegan las lineas a dénde se entiende

deben llegar) K K
Disefo de la red (disefo y planificacién de las rutas) 10
Competencia de medios de transporte alternativos 6
Percepcion del usuario sobre el servicio recibido 10

Fuente: Elaboracion propia.

En el ambito de la oferta del servicio, al igual que en encuestas anteriores se observa
gran interes por parte de los gestores vy, al igual que en la encuesta para el bienio 2014-
2015, los principales temas valorados como criticos por las concesionarias encuestadas
son la evolucion del nimero de usuarios, el diseno de la red y la percepcion del servicio
por parte del usuario. Existe claramente un interés menor por la competencia de medios
de transporte alternativo, con una valoraciéon promedio de 6 sobre 10.
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Figura 5.7 Valoracion de la importancia de las variables vinculadas a la oferta del servicio
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5.8 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la oferta del servicio

Competencia | Percepcion del
Diseno de la de medios de | usuario sobre
red transporte el ser-vicio

Evolucion del Cobertura
Respuesta numero de territorial de
viajeros lared

alternativos recibido

2 0 O @) 0 O

% 0% 0% 0% 0% 0%

3 0 0] 0 ¢} 0

% 0% 0% 0% 0% 0%

4 0} 0 @) 0 ¢}

% 0% 0% 0% 0% 0%

5 o} 1 @) 2 0

% 0,00% 6,67% 0% 14,29% 0%

6 1 1 @) 5 1

% 6,67% 6,67% 0% 35,71% 6,67%

7 0} 0 3 2 ¢}

% 0% 0% 20,00% 14,29% 0%

8 2 5 0 4 4

% 13,33% 33,33% 0% 28,57% 26,67%

9 4 5 6 1 3

% 26,67% 33,33% 40,00% 714% 20,00%

10 8 3 6 0 7

% 53,33% 20,00% 40,00% 0% 46,67%
Total 15 15 15 14 15

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5.8 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a la oferta del servicio

Evolucién del nUmero de viajeros Cobertura territorial de la red
100% (legan las lineas a donde se
entiende deben llegar)
80% 100%
32
1 80%
60% 1A ’
~ 60% .
N N N
40% © R
:;: & 40% o8
32 X 2 0 Q
9 ™ N LR o~
20% © ~ 20% 6 &
| 1 |
0% u 0% LI
T2 3 4 5 6 7 8 9 10 12 3 4 5 6 7 8 9 10
Disefio de lared (disefioy Competencia de medios de
planificacién de las rutas) transporte alternativos
100% 100%
80% 80%
X ¥
O, O,
60% 8 8 60% s )
S g N R
. 5 1 F . w9
40% 8 40% 52 52 g
o (@] (@)
~ N N 2
20% 20% 3 3 <
| 1111,
0% = - = 0% CH B NN
T2 3 4 5 6 7 8 9 10 T2 3 4 5 6 7 8 9 10

Percepcion del usuario sobre el
servicio recibido

100%
80%
N
5 ©
60% <
N ~
N
40% © 5
aRe!
52 <
20% 5
@ I
0% | i

1T 2 3 4 5 6 7

®
©
o

Fuente: Elaboracion propia.
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I5.6. Costes

| Tabla 5.9 Valoracién de la importancia de las variables vinculadas a los costes del servicio

I "

Costes de combustibles 10 9

Costes personal conductores 10 10

Costes resto de personal

Costes de material moévil (material mévil y su mantenimiento)

Costes de estructura

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto al apartado centrado en los costes de las empresas del transporte urbano
colectivo, los elementos que, de acuerdo con los resultados de la encuesta, adquieren
una percepcion de mayor relevancia para la gestion del servicio son el coste personal
de los conductores y el coste de combustibles (para los que hay casi unanimidad en la
maxima valoracion) seguidos por el coste de estructura, coste del resto del personal y
coste del material movil.

Figura 5.9 Valoracion de la importancia de las variables vinculadas a los costes del servicio
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Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 5.10 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a los costes del servicio

Costes Costes d?
Costes de ersonal Costes resto material movil Costes de
combustibles cor:iductores de personal | (material movil y estructura
mantenimiento)

Respuesta

2 0 0 0 @) 0

% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 0 @) 0

% 0% 0% 0% 0% 0%

4 1 0 0 @) 0

% 6,67% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 0 @) 1

% 0% 0% 0% 0% 6,67%

6 2 0 1 1 0

% 13,33% 0% 6,67% 6,67% 0%

7 1 0 2 3 3

% 6,67% 0,00% 13,33% 20,00% 20,00%

8 0 2 5 6 5

% 0% 13,33% 33,33% 40,00% 33,33%

9 4 2 5 5 6

% 26,67% 13,33% 33,33% 33,33% 40,00%

10 7 1l 2 @) 0

% 46,67% 73,33% 13,33% 0% 0%
Total 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 510 Detalle de las respuestas sobre variables vinculadas a los costes del servicio
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Costes de material moévil Costes de estructura
(material mévil y su
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Fuente: Elaboracion propia

I5.7. Necesidades de informacion para la gestion

| Tabla 5.11 Valoracién de las necesidades de informacion para la gestion

e T s e

Productividad del personal 10 9
Absentismo 10 10
Costes y Rentabilidad -costes y margenes de cobertura- por vehiculo 9 8

Costes y Rentabilidad -costes y mdrgenes de cobertura- por linea y franja

horaria 8 8

Rendimiento de la flota

Matriz origen destino

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.11 Valoracién de las necesidades de informacién para la gestion
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Fuente: Elaboracion propia.
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Este apartado se plantea en términos diferentes al resto de puntos de la encuesta, ya
que no se centra en la valoracion de los elementos criticos de la gestion, sino en las
necesidades para la planificacion y el control de la mismai.

En este sentido, los gerentes otorgan un alto valor a la contribucion de los sistemas de
informacion y, en consecuencia, a la transicion de la gestion por intuicion hacia una
gestion racional. Entre los conceptos expuestos tiene una puntuacion alta los conceptos
de absentismo y la productividad del personal, conclusion que resulta totalmente l6gica
y previsible dada la elevada participacion de los costes de personal en la estructura de
costes de estas empresas, tal y como se ha reflejado anteriormente en el informe. Le
siguen, con una puntuacion inferior, la matriz origen destino vy los costes/rentabilidad
(costes y mdrgenes de cobertura- por vehiculo).

Tabla 5.12 Detalle de las respuestas sobre necesidades de informacién para la gestion

Costesy
Rentabilidad | Rendimiento
por lineay de la flota
franja horaria

Matriz
origen
destino

Costesy
Absentismo | Rentabilidad
por vehiculo

Productividad

HERICHE del personal

2 0 0 0 0 0 1

% 0% 0% 0% 0% 0% 6,67%

5 0 0 0 0 0 0

% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

4 0 0 1 0 0 0

% 0% 0% 6,67% 0% 0% 0%

5 0 0 1 1 0 0

% 0% 0% 6,67% 6,67% 0% 0%

6 0 1 0 0 1 2

% 0% 6,67% 0% 0% 6,67% 13,30%

7 2 0 5 4 1 3

% 13,33% 0% 33,33% 26,67% 6,67% 20,00%

8 5 3 3 5 7 4

% 33,33% 20,00% 20,00% 33,33% 46,67% 26,67%

9 2 2 5 5 4 5

% 13,33% 13,33% 33,33% 33,33% 26,67% 33,33%

10 6 9 0 0 2 0

% 40,00% 60,00% 0% 0% 13,33% 0%
Total 15 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5.12 Detalle de las respuestas sobre necesidades de informacion para la gestion
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Fuente: Elaboracion propia.
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I5.8. Factores para llevar a cabo la prestacion del servicio

| Tabla 5.13 Valoracion de los factores necesarios en la prestacion del servicio

e T s o

Consumo de combustible por kilémetro 10 8
Coste del servicio por kildmetro 10 9
Coste del servicio por viajero 10 9
Subvenciones por viajero 10 9
Subvenciones por kildémetro 10 8
Cifra de negocios por viajero 8
Cifra de negocios por kilémetro 8
Coste del servicio por cifra de negocios 10 8

Fuente: Elaboracion propia.

En el apartado de factores clave para la prestacion del servicio, encontramos una alta
preocupacion en el control de los items seleccionados, especialmente en el caso de las
variables coste del servicio por kilémetro y viajero, asi como las subvenciones por kildmetro
y por vigjero. Por otro lado, se refleja un alto interés en la medida del coste del servicio
sobre la cifra de negocio.

Figura 5.13 Valoracion de los factores necesarios en la prestacién del servicio
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Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 5.14 Detalle de las respuestas sobre factores necesarios en la prestacién del servicio

- =
o 5 8 82 5 5 S,
T3 ) o S o S o =% <% c 9
Respuesta | 255 | 305 | Bo, | 228 | 25 | g8 853808
2EE| gSE| 2% 2z 2= S SE| ¢3¢
S8= | Sg=| 8¢ a8 a8 g gz | Sg38
1 0O 0O 0 0 0 0 0 0
% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 0] 0 0 1 1 0 0 0
% 0% 0% 0% 6,67% 6,67% 0% 0% 0%
3 0 0O 0 0 0 0 0 0
% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
4 0O 0O 0 0 ) 1 1 1
% 0% 0% 0% 0% 0% 6,67% 6,67% 6,67%
5 1 0 0 0 0 0 0 2
% 6,67% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 13,33%
6 1 0O 2 1 1 1 0 0
% 6,67% 0% 13,33% 6,67% 6,67% 6,67% 0% 0%
7 2 2 3 2 3 2 3 2
% 13,33% 13,33% 20,00% 13,33% 20,00% 13,33% 20,00% 13,33%
8 4 4 2 2 3 5 5 3
% 26,67% 26,67% 13,33% 13,33% 20,00% 33,33% 33,33% 20,00%
9 2 4 3 3 3 1 2 1
% 13,33% 26,67% 20,00% 20,00% 20,00% 6,67% 13,33% 6,67%
10 5 5 5 6 4 5 4 6
% 33,33% 33,33% 33,33% 40,00% 26,67% 33,33% 26,67% 40,00%
Total 15 15 15 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.14 Detalle de las respuestas sobre factores necesarios en la prestacion del servicio

Consumo de combustible por Coste del servicio por kilémetro
kilébmetro 100%
100%
80%
80%
60%
60% - 5
o 0 N
N 40% ]
40% e ° e 6 S
2O e S N N
o o Ve (\‘ M m
¥ XM ! )
20% 559 10 20% %)
el I
0% na 0% R
1T 2 3 4 5 6 7 8 9 10 12 3 4 5 6 7 8 9 10

148



Informe bienal del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo. Modo autobus | 2016-2017
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Fuente: Elaboracion propia.

Encuesta a los gestores de las empresas adheridas | 149



I 5.9. Indicadores de productividad y nivel de servicio

| Tabla 5.15 Valoracién sobre indicadores de productividad y nivel de servicio

T s~ e

Kilémetros totales recorridos / trabajadores 8

Kildmetros totales recorridos / nimero de vehiculos

Kildmetros totales recorridos / nimero de habitantes del municipio

0 | |0 |0

8
7
8

Numero de trabajadores / nimero de vehiculos

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.15 Valoracioén sobre indicadores de productividad y nivel de servicio
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Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 5.16 Detalle de las respuestas sobre indicadores de productividad y nivel de servicio

Kilometros
totales recorridos | N° de trabajadores
/ numero de / nUmero de
habitantes del vehiculos
municipio

Kilometros
totales recorridos
/ nimero de
vehiculos

Kilometros totales
Respuesta recorridos /
trabajadores

2 0 0 @) 0

% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 0 0

% 0% 0% 0% 0%

4 ¢} 0 1 0

% 0% 0% 6,67% 0%

5 0 0 3 1

% 0% 0% 20,00% 6,67%
6 3 3 2 4

% 20,00% 20,00% 13,33% 26,67%
7 1 1 2 0

% 6,67% 6,67% 13,33% 0%

8 5 5 4 5

% 33,33% 33,33% 26,67% 33,33%
9 3 4 2 3

% 20,00% 26,67% 13,33% 20,00%
10 3 2 1 2

% 20,00% 13,33% 6,67% 13,33%

Total 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.16 Detalle de las respuestas sobre indicadores de productividad y nivel de servicio
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Kildmetros totales recorridos / Numero de trabajadores /

numero de habitantes del numero de vehiculos
municipio 100%
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Fuente: Elaboracion propia.

I 5.10.Indicadores de calidad

| Tabla 5.17 Valoracién sobre indicadores de calidad del servicio

T s T eions |

Accidentalidad 8 8
Frecuencia 10 10
Antigliedad de la flota

Caracteristicas accesibilidad de la flota (piso bajo, con rampa, etc.) 8
Puntualidad 10 10
Velocidad comercial 10
indice averias de la flota 8

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a la pregunta sobre los items de interés para reflejar la calidad de servicio, si
bien todos los escogidos tienen altas valoraciones, destacan como elementos criticos de
la misma, la frecuencia del servicio, la puntualidad ofrecida a los clientes vy la velocidad
comercial.
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Figura 5.17 Valoracién sobre indicadores de calidad del servicio
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5.18 Detalle de las respuestas sobre indicadores de calidad del servicio

Respuesta

ilidad de

la flota (piso bajo,

con rampa, etc.)
Puntualidad
indice averias de

L
© (V] (7]
g = 8
2 3|z
£ k 5
[} 3 -8
B = ®
(] - S
(V) [= ©
< < (9]

Velocidad
comercial

2 0 0 @) 0 ¢} @) 0

% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 @) 0 0 @) 0

% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

4 ¢} 0 0] 0 0 0 0

% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0 0 @) 1 ¢} @) 0

% 0% 0% 0% 6,67% 0% 0% 0%

6 3 0 @) 0 1 @) 1

% 20,00% 0% 0% 0% 6,67% 0% 6,67%
7 1 1 1 1 1 3 2

% 6,67% 6,67% 6,67% 6,67% 6,67% 20,00% 13,33%
8 7 1 6 5 4 3 6

% 46,67% 6,67% 40,00% 33,33% 26,67% 20,00% 40,00%
9 0 4 6 4 1 3 3

% 0% 26,67% 40,00% 26,67% 6,67% 20,00% 20,00%
10 4 9 2 4 8 6 3

% 26,67% 60,00% 13,33% 26,67% 53,33% 40,00% 20,00%

Total 15 15 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5.18 Detalle de las respuestas sobre indicadores de calidad del servicio
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I 5.11. Indicadores de tamano

| Tabla 5.19 Valoracién sobre indicadores de tamaio

e T s e
8

Poblacién

Numero de vehiculos

Numero de trabajadores

Cifras de negocios

™| N |0 |0|©
o | @ |0 |

Dimensién del activo

Fuente: Elaboracion propia.
Respecto al dimensionamiento y tamano del servicio, los gestores valoran en mayor
medida la variable del tamano de la poblacion de la ciudad donde se presta el servicio,

por delante del resto de opciones ofrecidas.

Figura 5.19 Valoracién sobre indicadores de tamano
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Fuente: Elaboracion propia.
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| Tabla 5.20 Detalle de las respuestas sobre indicadores de tamano

~a N° de N° de Cifras de Dimension del
Respuesta Poblacion Z . 3 A
vehiculos trabajadores negocios activo
1 0 0 0 0 0

% 0% 0% 0% 0% 0%

2 0 0 @) 0 0

% 0% 0% 0% 0% 0%

5 0 O @) O O

% 0% 0% 0% 0% 0%

4 0 0 @) 0 1

% 0% 0% 0% 0% 6,67%

5 3 0 @) 0 1

% 20% 0% 0% 0% 6,67%

6 1 0 1 2 2

% 6,67% 0% 6,67% 13,33% 13,33%

7 2 3 3 4 3

% 13,33% 20,00% 20,00% 26,67% 20,00%

8 3 8 7 2 7

% 20,00% 53,33% 46,67% 13,33% 46,67%

9 4 2 2 3 1

% 26,67% 13,33% 13,33% 20,00% 6,67%

10 2 2 2 4 0

% 13,33% 13,33% 13,33% 26,67% 0%
Total 15 15 15 15 15

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.20 Detalle de las respuestas sobre indicadores de tamano
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Numero de trabajadores Cifras de negocios
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Fuente: Elaboracion propia
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6.1. Andlisis de las empresas concesionarias del servicio publico de
transporte urbano colectivo

En el apartado 3 delinforme, centrado en el andlisis econdomico financiero de las empresas
concesionarias, se estudia una muestra representativa de la poblacion, seleccionada de
acuerdo a los pardmetros fijados en el informe*. La muestra queda configurada por
48 empresas prestatarias del servicio de transporte urbano de vigjeros en diferentes
provincias del territorio espanol, caracterizadas por los pardmetros de antigliedad,
personalidad juridica, titularidad, etc. Se puede senalar que la mayoria de las empresas
tienen mas de 10 anos de antiguedad y son sociedades anonimas auditadas.

Con la intencion de realizar una primera aproximacion al tamano de las empresas
analizadas se ha procedido a efectuar su agrupacion atendiendo a la cifra de negocios,
dimension del activoy nimero de trabajadores en 2016y 2017. A este respecto, se concluye
que, por término medio, la muestra analizada presenta una dimension considerable, al
obtener una cifra de negocios que ronda los 23 millones de euros, un tamano del activo
que supera los 14 millones y unas 500 personas empleadas. Sin embargo, en la muestra
coexisten empresas de muy diferente magnitud.

El estudio continlia con una comparativa entre las empresas de la muestra, adheridas y
no adheridas al Observatorio, utilizando las mismas variables anteriores y observandose
como se han adherido las empresas de mayor dimension.

Una vez caracterizada la muestra de empresas, se analizan las principales magnitudes
del resultado empresarial y de la estructura econdémica y financiera, partiendo de la
informacion contenida en sus cuentas anuales. El andlisis se realiza en términos de
mediana para el conjunto de la muestra y de forma segmentada. Para ello, se procedié a
diferenciar tres segmentos, atendiendo al criterio nimero de autobuses, como indicador
también del tamano de las empresas. Se diferencian las empresas de menos de 200
autobuses, de entre 200 y 500 autobuses y las de mds de 500 autobuses.

Todo este andlisis sirve de punto de partida para el estudio del equilibrio econdmico-
financiero, observando los factores que inciden en la rentabilidad y la solvencia del
colectivo analizado, tanto a nivel global como por los referidos segmentos. Para el
estudio de la rentabilidad se eliminaron las empresas con patrimonio neto negativo,

14 Actividad esencial de la empresa: transporte urbano de viajeros; estado: activa o en concurso; Cuentas
Anuales disponibles: 2016 y 2017; habitantes del municipio: mds de 50.000.
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a los efectos de no distorsionar las conclusiones. De dicho estudio se desprende que
los indicadores del colectivo de empresas arrojan valores positivos, si bien es cierto que
en su cdlculo estan incorporadas las cantidades percibidas por distintos conceptos de
las Administraciones PUblicas. Ahora bien, para el colectivo analizado no se dispone de
informacion que permita determinar en qué medida estas aportaciones inciden en la
rentabilidad y solvencia de estas empresas.

6.1.1. Empresas analizadas

El hecho de estar ante un sector altamente regulado (tarifas, acceso al mercado, formulas
de gestidn, integracion de redes, itinerarios, paradas, etc.), excesivamente dependiente
de subvenciones publicas que, aunque representan unos ingresos garantizados, estan
ligados a la demora que caracteriza a la Administracion en el pago de las mismas,
incide en que no sea especialmente atractivo para la inversion, lo que probablemente
ha motivado que mds del 91% de las empresas se haya constituido hace mds de 10 anos

Se debe resaltar la gran disparidad entre la cifra de negocios media de las empresas
mas antiguas (24.963,50 miles de euros), frente a las mdas modernas (2.312,98 miles de
euros). La misma disparidad se presenta con los fondos propios medios; mientras que
en las empresas constituidas hace mds de 10 anos, la media de los fondos propios es
de 1395795 miles de euros, las empresas mds jovenes (entre 5y 10 ahos) disponen de
unos fondos propios medios negativos. Ello puede explicarse porque las empresas mdas
antiguas, al llevar mds tiempo establecidas, estdn asentadas en el mercado, con un
territorio de actuacion claramente delimitado, unas redes de transporte estudiadas y
experimentadas y una clientela cautiva.

Las empresas municipales de transporte, por su propia personalidad juridica, su actividad,
sus modos de financiacion y su elevado volumen de negocio, estdn sujetas a controles
de auditorfa. En este sentido, un 58,33% de las empresas de la muestra estdn auditadas.

Sibien el 68% de las empresas prestatarias del servicio de transporte pertenece al dmbito
privado, son las empresas publicas las que presentan una cifra media de negocios y
unos fondos propios medios muy superiores. En consecuencia, se puede afirmar que la
dimension promedio de las empresas de transporte urbano en Espana es mayor en el
caso de las publicas que en el de las privadas que, generalmente, se responsabilizan del
servicio en los municipios mds pequenos.

6.1.2. Clasificacién de las empresas en funcién de la cifra de negocios, la dimensién
del activo y nimero de trabajadores

Por termino medio, el importe de la cifra de negocios aumenta en el periodo analizado
(3,34%). El incremento mayor deriva de las empresas con cifra de negocios superior a 50
millones de euros (3,73%).

Mdas del 77% de la muestra presenta una dimension del activo inferior a 30 millones
de euros en el bienio estudiado. Destaca que, para todos los intervalos inferiores a 50
millones, la dimension media del activo decrece en el periodo analizado.
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El nimero medio de trabajadores aumenta en 10,83 trabajadores en el bienio analizado.
No obstante, en el Unico tramo en el que se observa crecimiento de la plantilla es aquel
formado por las empresas mds grandes (mds de 1.000 trabajadores).

A pesar de que la heterogeneidad de la muestra obliga a tomar con cautela las
conclusiones alcanzadas a nivel global, resulta innegable que dicha heterogeneidad es
coherente con el tipo de servicios que presta el sector, fruto de la diferente extension del
territorio y poblacion en el que cada empresa desarrolla su actividad.

” 6.1.3. Comparativa entre las empresas analizadas y las empresas adheridas

La comparacion entre el colectivo de empresas adheridas y no adheridas muestra como
las cifras promedio de facturacion, dimension del activo y empleados de las primeras
resultan significativamente mayores, de lo que se desprende que son empresas de
mayor dimension. No obstante, si se observan las variaciones experimentadas en estos
parametros en el periodo analizado se aprecia lo siguiente:

La cifra de negocios de las empresas adheridas aumento un 22,03% en el bienio, frente
a un 3,33% de las empresas de la muestra.

En la dimension del activo promedio, en las empresas adheridas se ha producido un
aumento del 9,5%, registrando las empresas de la muestra un incremento similar del
9,2%.

El nimero de empleados en las empresas adheridas aumentd un 2,7% el nimero de
trabajadores, por un 2,2% en las empresas del sector.

” 6.1.4. Andlisis econémico-financiero
||| 6.1.4.1. Andlisis de los componentes del resultado empresarial

Del andlisis de los componentes del resultado empresarial en el bienio 2016-17, se
desprenden las siguientes conclusiones:

Los ingresos de la explotacion permiten obtener beneficios en el desarrollo de las
actividades propias de la explotacion al menos para la mitad del colectivo, pero las
cargas financieras soportadas superan sus ingresos financieros.

Se aprecia, en terminos de mediana para el conjunto de la muestra, un ligero aumento
del porcentaje que representan sobre la cifra de negocios los resultados de la explotacion
y financiero, lo que conduce a una leve mejora del resultado del ejercicio hasta el 3,19%,
en 2017

Por segmentos, al menos el 50% de cada uno obtiene beneficios derivados bdsicamente

de la actividad de explotacion, pudiendo destacar su menor representatividad en las
empresas de mas de 500 autobuses. Ademds, cabe resenar el aumento experimentado
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del resultado de la explotacion en las empresas de entre 200 y 500 autobuses, pasando
la mediana del 3,38% al 9,01%. Para los otros dos segmentos, las cifras medianas no
varian en exceso durante el bienio, si bien las de menor tamano muestran una ligera
mejoria (del 411% al 4,50%), mientras que las de mds de 500 autobuses empeoran
levemente (registrando 0,63% en 2016 y 0,48% en 2017).

El resultado financiero mejora solo en los segmentos que representan las empresas con
menos de 500 autobuses, toda vez que en las empresas de mayor dimension el valor
mediano pasa a arrojar pérdidas en 2017 (del 0,53% al -0,21%).

El resultado del gjercicio presenta en la mediana un incremento del peso del beneficio
sobre la cifra de negocios, salvo para las empresas de mayor tamano. En 2017, para
el 50% de la muestra, el beneficio representa mds del 3,53% de la cifra de negocios
generada por las empresas de menos de 200 autobuses; mas del 8,82% de la obtenida
por las empresas de tamano intermedio vy solo el 0,27% de la cifra de negocios en las de
mayor dimension.

La rubrica de gastos de personal es la partida mds relevante de estas empresas, con un
descenso de su peso en 2017 hasta tomar la mediana para el conjunto de la muestra
un valor del 72,30% de la cifra de negocios. Por segmentos, destaca que, salvo en las
empresas de menor tamano, el valor mediano refleja unas cifras de gastos de personal
que superan el 100% de su cifra de negocios. La evolucion de esta partida es dispar; asi,
para las empresas de entre 200 y 500 autobuses disminuye su peso sobre la cifra de
negociosy para al menos el 50% de las restantes empresas aumenta su representatividad.

El hecho de que exista un alto porcentgje de empresas con resultado positivo no indica
necesariamente que estas hayan realizado una mejor gestion y, a sensu contrario, las
que presentan pérdidas se hayan gestionado peor, sino que habria de profundizarse
en el estudio de otros aspectos como, por ejemplo, la forma en que cada una de ellas
recibe las aportaciones por parte de las Administraciones Publicas. Esto se realiza en el
apartado 4 del informe para las empresas adheridas.

6.1.4.2. Andlisis de los componentes de la situacién patrimonial

Del estudio del andlisis de las estructuras econémica y financiera durante el bienio se
desprenden las siguientes conclusiones:

La parte principal del activo es activo no corriente, habiendo disminuido en su mediana
su peso sobre el activo total en 0,25%. Asimismo, se constata que el activo no corriente
es proporcionalmente mayor que el activo corriente a medida que va aumentando el
tamano de las empresas.

Respecto a la composicion de la estructura financiera, se puede observar que un 70,57%
en 2016 y un 72,75% en 2017 del pasivo y patrimonio neto corresponde a financiacion
permanente, con una preferencia de la financiacion propia ante la ajena. Esta conclusion
se adecua para la mayoria de las empresas, independientemente de su tamano.
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Existen 4 empresas con un patrimonio neto negativo durante el bienio, motivado
bdsicamente por los resultados de ejercicios anteriores, si bien tres de ellas ya presentan
resultados positivos en 2017, Durante el bienio, al menos en el 50% de la muestra
disminuye la representatividad del patrimonio neto en su estructura financiera.

||| 6.1.4.3. Andlisis del equilibrio econédmico-financiero

El andlisis de la rentabilidad pone de manifiesto como estas empresas han gestionado
sUS recursos economicos y financieros en cada uno de los anos del periodo de estudio,
asi como la evolucion de 2016 a 201/ A tal efecto, se han eliminado de la muestra 4
empresas, por tener patrimonios netos negativos. Por su parte, el andlisis de la solvencia
orienta sobre la capacidad del colectivo para hacer frente a sus deudas, tanto con su
patrimonio como con los recursos que generan. Se concluye que:

Una vez eliminadas las empresas con patrimonio neto negativo, la mayor parte del
colectivo es rentable, logrando remunerar los capitales propios en ambos anos y siendo
positiva la evolucion de la mediana.

A nivel global, en 2017, para la mitad del colectivo, el valor de referencia para la ratio de
rentabilidad financiera supera el 4,59%, siendo la rentabilidad econémica de la empresa
y el coste de la deuda superior al 3,28% y 0,90%, respectivamente. El coeficiente de
endeudamiento alcanza un valor superior a 0,66. Por su parte, la rentabilidad econdmica
de la explotacion, en terminos de mediana, se situa en el 3,40%, valor similar al de la
rentabilidad econdmica de la empresa. Se observa que, por cada euro de la explotacion
ingresado y sin considerar las partidas que suponen estimaciones de valor, se genera un
beneficio maximo de 0,10 euros. Asimismo, por cada euro de cifra de negocios generada
el margen neto maximo, para la mitad del colectivo, alcanza una cifra de 0,04 euros.

Por segmentos, la mediana de la rentabilidad financiera aumenta en las empresas de
menos de 500 autobuses. Para las de mayor dimension, se produce una reduccion en
la rentabilidad de los capitales propios, pasando el valor mediano de 1,83% al 0,35%.
Respecto a la rentabilidad econdmica de la empresa, en las empresas de menos de
200 autobuses, se observa un leve incremento en el valor mediano de la misma. Sin
embargo, en los otros dos segmentos, los datos ponen de manifiesto una disminucion
de esta rentabilidad, destacando la cifra que presenta el valor del grupo que recoge las
empresas de mayor tamano (0,50% en 2017).

La rentabilidad econdmica de la explotacion disminuye para las empresas de mds de
200 autobuses, destacando el menor valor que presenta en las empresas de mayor
dimensioén (0,37%)).

Para las empresas de entre 200 y 500 autobuses, destaca el menor rango de diferencia
entre la mediana del margen neto y EBITDA con relacion a los ingresos de explotacion;
mientras que, en 201/, para estas empresas se aporta una diferencia de tan solo 1,82
puntos, para las de menor tamano alcanza 741 puntos y para las de mas de 500
autobuses 5 puntos porcentuales.
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La ratio coste total de la deuda presenta un descenso en los tres segmentos que se
corrobora para la mayoria de las empresas de cada uno de ellos.

Al carecer de la informacion relativa a la forma de financiacion y al esfuerzo de cada
Administracion Publica para todas las empresas de la muestra, resulta imposible abordar
el andlisis de la repercusion que en las cifras de resultados y en la rentabilidad tienen los
recursos publicos invertidos en forma de financiacion al déficit, a las tarifas, etc.

Si se atiende a la relacion del fondo de maniobra y activo total, se puede observar que
en el bienio estudiado se ha producido para el conjunto de la muestra un incremento en
la mediana de este indicador del 4,69%. Con cardcter general, la relacion del fondo de
maniobray activo total es menor cuantos mas autobuses tiene el segmento de empresas
analizado, llegando a valores negativos en las empresas mds grandes.

Anivel global, el valor mediano de la rotacion del fondo de maniobra se ha incrementado
enmasde un 38% entre 2016y 201/, observdndose un incremento en todos los segmentos,
a excepcion del formado por las empresas mds pequenas por nimero de autobuses.

Si bien a nivel global, la mediana tanto del periodo medio de cobro como del de pago
han aumentado en el bienio estudiado, por segmentos se concluye que la del periodo
medio de cobro aumenta solo para las empresas mds pequenas y las mds grandes,
mientras que la del de pago solo aumenta en las de menos de 500 autobuses.

El endeudamiento de la muestra refleja en su mediana una disminucion total del 2,17/%.
La disminucion de la mediana de este indicador se produce para los tres segmentos.

Delandlisisdelasolvencia del colectivo analizado se puede concluirdesde suvalormediano
que las empresas con menos de 500 autobuses son solventes, tanto a largo como a corto
plazo. Para las de mds de 500 autobuses, si bien presentan mejor autonomia financiera
en 2017, sus valores medianos en los indicadores de solvencia, liquidez y tesoreria son mds
bajos, con posibles problemas para atender a los compromisos de pagos.

I 6.2. Estudio de la estructura de costes y financiacion del sector
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6.2.1. Entorno

La actividady gestion de las empresas de transporte urbano colectivo, viene condicionada
por variables socioecondémicas, geogrdficas, politicas y medioambientales.

El nimero de habitantes ha permanecido prdcticamente constante para el conjunto
de los municipios analizados durante los anos 2016 y 201/, por lo que la densidad de
poblacion también se mantiene constante.

La tasa de paro evoluciona positivamente en el bienio analizado, disminuyendo
claramente en la totalidad de las provincias estudiadas. Esto se traduce en una evolucion
también positiva de PIB per cdpita medio de las Comunidades Autonomas donde operan
las empresas.
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El resultado presupuestario ajustado del municipio por habitante finaliza ambos ejercicios
economicos con resultados positivos, con excepcion de Granada en el ejercicio 2016, en
coherencia con las fuertes politicas de control y contencion del gasto publico que se han
llevado a cabo en los Ultimos anos.

” 6.2.2. Operaciones
||| 6.2.2.1. Kildbmetros totales y utiles recorridos

Se ha mantenido relativamente estable, aunque con un leve aumento de los kildbmetros
totales y utiles recorridos de 2016 a 2017.

El estudio por segmentos refleja un comportamiento diferenciado segun la tipologia
de las empresas, con decrementos mayores en las empresas del segmento de las
concesionarias intermedias.

||| 6.2.2.2. Viajeros transportados

Como ocurrio en los bienios anteriores 2012-13 y 2014-2015, prosigue el aumento de los
vigjeros transportados entre los anos 2016 y 201/, aungue con un aumento leve del 1%
como promedio. El andlisis por segmentos muestra sin embargo un descenso promedio
del 0,37% en las empresas con menos de 200 autobuses.

Las tasas de ocupacion de red y de servicio presentaron un comportamiento similar a la

evolucion de los vigjeros, con un aumento del 1,29% como promedio. No obstante, este
comportamiento se refleja dispar entre segmentos.

||| 6.2.2.3. Otros pardmetros relacionados con la prestacién del servicio

‘ 6.2.2.3.1. Red de servicio

La longitud de la red de servicio aumenta en el bienio analizado para todos los segmentos
analizados, con un promedio del 3,69%.

El promedio de puntos de parada por linea también ofrece una evolucion ascendente
para todos los segmentos, aunque en porcentajes inferiores a la longitud de la red, con
un promedio general de incremento del 1,4%.

Se observa un leve decremento del promedio de kildometros del punto de paradas del
0,12%.

Como entodos losinformes anteriores se produce un incremento del nimero de kilémetros

de carril bus para los segmentos analizados, con una variacion promedio del 6,82% entre
2016y 2017.
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6.2.2.3.2. Otras caracteristicas del servicio

Se observa un comportamiento estable en la oferta del servicio en las empresas con
menos de 200 autobuses, con leves aumentos en lineas por parte de los segmentos
intermedio y grande (1,33% y 0,97% respectivamente).

Las horas de servicio promedio ofrece una notable dispersion entre segmentos. En este
sentido, se observa unaleve reduccion del 0,35% en el segmento de empresas intermedias,
asi como un aumento en las pequenas y grandes (0,36% y 2,42% respectivamente).

El numero de vehiculos porlinea experimenta descensos en las empresas de los segmentos
pequenos y mediano (0,37% y 1,18% respectivamente) y un notable incremento en las
empresas con mdas de 500 autobuses (2,42%).

Se observa un leve descenso en la velocidad comercial para todos los segmentos
analizados, siendo el descenso promedio del 0,62% en los afos 2016 a 2017 (la velocidad
promedio se situa en los 13,30 km/h).

Se aprecia un comportamiento bastante irregular en los promedios de expediciones, con

descensos en las empresas pequenas e intermedias (0,83% vy 1,29% respectivamente), asi
como un aumento en las empresas con mds de 500 autobuses (2,04%).

6.2.3. Personal

6.2.3.1. Plantilla

Se ha producido un aumento promedio tanto del nimero de empleados como del de
conductores (2,87% y 3,37% respectivamente), hecho consistente con el comportamiento
de los tres segmentos analizados.

En terminos relativos, la proporcion de conductores sobre la plantilla desciende un 1,06%
en el bienio analizado, situdndose en valores cercanos al 77%.

6.2.3.2. Parametros servicio personal

Anivel agregado se produce un descenso del 119% del promedio de horas por conductor,
y se observa una reduccion de las ratios de kilometros totales y Utiles por conductor.
6.2.4. Material movil

6.2.4.1. Estructura de la flota

El promedio de las empresas del sector estd en el entorno de los 340 autobuses, con un

ligero incremento del 1.96% en el periodo 2016-17, aunque, obviamente, presentando una
gran dispersion debida a la diferencia en tamano de las diferentes empresas.
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Observando los datos por segmentos, la media de flota de las empresas intermedias
sufre un decremento del 0,78%, mientras que las empresas de menos de 200 autobuses
y las de mds de 500 autobuses presentan una evolucion creciente, con promedios del
0,42% vy 3,63% respectivamente.

En cuanto a la estructura de la flota destaca el incremento del promedio global de
vehiculos con propulsion hibrida (39,01%), eléctricos (19,23%) y gas natural (16,48%).

Destaca igualmente, para el periodo 2016-1/, un descenso de la inversion anual en flota,
con un promedio del 10,32%. No obstante, las empresas con mas de 500 autobuses han
experimentado una evolucion opuesta, con un incremento del 9,43%.

||| 6.2.4.2. Parametros servicio flota

La cifra promedio de kildmetros totales realizados por autobus se situa en los 44.500
kildmetros recorridos por cada vehiculo, y los 41.700 kildmetros utiles por autobus.

” 6.2.5. Gastos y costes

||| 6.2.5.1. Combustibles

‘ 6.2.5.11. Consumo de combustible
En el apartado del consumo de combustible, se aprecia, para el periodo 2016-17 un
importante incremento de los litros consumidos (32,81%), principalmente influido por
el comportamiento de las empresas con mas de 500 autobuses, que presentan un
incremento del 37,27%. Dicha evolucion se manifiesta a su vez en las ratios de consumo
por kilbmetro y vigjero.
6.2.5.1.2. Costes de combustible
La evolucion de los costes de combustible incrementa en el bienio 16-17 en todos los
segmentos analizados, ofreciendo un promedio del 8,04%. En este sentido, todas las

ratios analizadas respecto al coste del combustible sobre los kilbmetros realizados vy los
vigjeros transportados tambien incrementan.

6.2.5.1.3. Coste de personal

El coste de la plantilla de conductores incrementa entre los anos 2016 y 201/ para todos
los segmentos analizados, con una variacion promedio del 1,56%.
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El andilisis de las ratios de coste de conductores por autobus, kilometros vy vigjeros, ofrece
incrementos en todos los promedios, siendo mds leves los correspondientes al coste
conductor/vigjero.

6.2.5.2. Gastos de explotaciony totales
6.2.5.2.1. Distribucién de los gastos

Respecto a la distribucion de los gastos de las empresas destaca la partida de gastos de
personal, que alcanza el 70% de los gastos totales en 201/, a nivel agregado.

En el perfodo 2016-17 se incrementan todas las partidas de gastos analizadas
(aprovisionamientos, personal, amortizacion, sumatorio de gastos de explotacion vy
gastos totales), con unos promedios de variaciones que van desde el 3% al 6%. Respecto
al andilisis de los segmentos también se refleja incrementos en todas las partidas excepto
en las amortizaciones de las empresas con entre 200 y 500 autobuses, que decrecen en
un 3,35% debido al descenso de inversion en flota y aumento de la antigiedad de los
vehiculos en este segmento.

6.2.5.2.2. Promedios por viajero

Los costes promedios por vigjero reflejan incrementos para todas las tipologias de gasto.
El promedio de gastos totales por vigjero se sitia en los 1,35€ en 201/

6.2.5.2.3. Promedios por kilémetro

Como ocurre con las ratios de gastos por vigjeros, los gastos por kilémetro se comportan
en el bienio de una manera similar a los datos totales, con incrementos para todas las
tipologias de gasto. El promedio de gasto total por kildmetro se situa en 5,33 euros en
2017

6.2.5.2.4. Gastos por habitante

El gasto por habitante incrementa en el bienio 16-17 para todos los segmentos analizados,

con un promedio general del 3,49%. El dato se sitda en los 100,67€ de gasto por habitante
en 2017
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” 6.2.6. Financiacién
||| 6.2.6.1. Financiacion de las inversiones

El andlisis de la financiaciéon publica de las inversiones refleja un incremento promedio
de las subvenciones de capital concedidas en un ©60,44% en el periodo analizado y un
incremento del 58,20% de las subvenciones de capital acumuladas Esta tendencia de
crecimiento viene influenciada por el aumento de las subvenciones concedidas en el
tramo de empresas mds grandes, derivandose por tanto un aumento en las acumuladas.

El andlisis de la cobertura de las inversiones, muestra que las empresas financian
mayoritariamente sus inversiones con fuentes de financiacion ajenas u otras fuentes de
financiacion propia, aun asi, las inversiones anuales financiadas por fondos publicos han
experimentado un aumento promedio del 15,05% en los periodos analizados. A pesar del
incremento en las empresas pequenas e intermedias, son las de mas de 500 autobuses
las que tienen un mayor porcentgje de inversiones anuales subvencionadas.

||| 6.2.6.2. Financiacion del servicio

Para realizar este andlisis se ha procedido a homogeneizar la informacion relativa a los
ingresos de la actividad. Por ello, las subvenciones corrientes que las operadoras obtienen
por distintas vias se han agrupado bajo la denominacion Aportaciones publicas para
la prestacion del servicio, donde se incluyen: subvenciones en tarifas, subvenciones a la
explotacion, subvenciones a la explotacion via contratos programas, otras subvenciones
por compensacion de déficit, aportacion de socios para compensacion de déficit.

Asf pues, el estudio de la financiacion de la actividad se divide en el andlisis de las
siguientes partidas: recaudacion, aportaciones publicas para la prestacion del servicio y
otros ingresos de gestion.

||| 6.2.6.3. Estudio comparativo de costes y financiacién de la actividad

Los datos promedios sobre la cobertura indican que la recaudacion sobre los costes de
explotacion supone un 43,21% vy 42,62% para los anos 2016 y 2017, respectivamente. Por
su parte, las aportaciones publicas con respecto a los costes ascienden a 55,67% y un
54.,62% para los anos 2016 y 2017

La cafda del rating de las coberturas en el periodo 2017 se debe a que, segun los datos
promedios observados, el incremento de los ingresos de estas empresas tanto en
recaudacion como en aportaciones publicas, con un 2,74% y un 2,16% respectivamente,
es proporcionalmente menor al incremento de los costes de explotacion que han
experimentado dichas empresas, alcanzando una variacion negativa promedio del
3,86%. Sin embargo, en el periodo objeto de andlisis, el rating de cobertura refleja una
mejora significativa respecto del periodo previo, 2014-2015, con un déficit del 21,39% vy
17,47%, respectivamente.
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A pesar de la mejora en las coberturas de ingresos y, consecuentemente, la reduccion
del déficit, las empresas analizadas siguen manteniendo una situacion deficitaria
caracteristica del sector. Estas cifras promedio vienen muy determinadas por las
tendencias del tramo de empresas de mds de 500 autobuses donde el déficit se situa
enun 7,79 % en el ano 2016 y un 9,09% en el 201/,

Por tanto hemos podido observar que las empresas tienden a la sostenibilidad econdmica
-financiera del servicio, disminuyendo los costes del servicio, manteniendo una cierta
estabilidad en los ingresos y buscando nuevas formas de financiacion.

En terminos relativos, al analizar la demanda del servicio, el coste por vigjero promedio
se ha mantenido mds o menos uniforme en el bienio analizado, alcanzando 1,41 euros
unitarios en 2016 y 1,43 euros en 2071/. De éstos, quedan cubiertos por recaudacion y
subvenciones de las administraciones 1,39 euros en 2016 y 1,40 euros en 2017, quedando
el déeficit en aproximadamente 3 céntimos, a excepcion del segmento de empresas con
mdas de 500 autobuses, en las cuales el déficit se aproxima a 0,10 euros unitarios en
ambos gjercicios.

Respecto a la oferta del servicio, los datos obtenidos muestran un déficit de 8 y 15
céntimos, en los anos 2016 y 201/, respectivamente. Nuevamente son las empresas de
mayor dimension aquellas que registran una peor situacion, alcanzando un déficit de 49
céntimos en 2016 y de 59 céntimos en 2017

Simedimos la productividad y aprovechamiento de los recursos y los costes asociados
por autobus, podemos observar que hay un aumento del indicador de costes (2,88%)
y manteniendose los ingresos respecto a esta magnitud practicamente constantes No
obstante, estos datos contienen una alta variacion debida a la diferencia en tamano de
las diferentes empresas.

La diferencia entre los indicadores de recaudacion y costes por habitante, marcan la
aportacion que por téermino medio han de soportar los ciudadanos para cubrir la
prestacion del servicio publico de transporte urbano vy, segun datos promedios, se ha
estimado en unos 52,41 euros/habitante en 2016 y 55,07 euros/habitante en 2017
En el andlisis segmentado de estos indicadores se puede observar una tendencia a
incrementar el déficit por habitante a medida que aumenta el tamano de la empresa y
por lo tanto del municipio en el que opera, siendo el déficit mayor en 2016 para el tramo
de empresas mds grandes por importe de 96,96 euros/habitante en 2016 y de 100,73
euros/habitante en 2077,

6.2.6.4. Ingresos y subvenciones de la actividad

La cifra promedio de Recaudacion registra un incremento del 2,74% respecto a 2016,
motivado fundamentalmente por el incremento en el nimero de vigjeros transportados
(1%), dado que el sistema tarifario se ha mantenido prdcticamente constante. Este hecho
puede ser indicador de la recuperacion econdmica de los ultimos anos, protagonizada
por una disminucion del 12% en la tasa de paro media de los municipios analizados y por
el impulso de politicas de movilidad puestas en marcha en dichos municipios.
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El incremento mds pronunciado se produce en el segmento de empresas de tamano
mediano (entre 200 y 500 autobuses), con un aumento del 6% en la recaudacion al
vigjero, lo que podria denotar que estas operadoras han atendido a un mayor aumento
en la demanda del servicio y podria significar que tienen posibilidad de desarrollo,
expansion y crecimiento en la oferta del servicio.

Las Aportaciones publicas para la prestacion del servicio (suma de las subvenciones y
ayudas publicas para financiar el servicio), de igual modo que la recaudacion directa al
vigjero, rompen con la tendencia de anos anteriores y registran un aumento del 2,16%
en terminos promedio, este aumento se produce de manera generalizada en todos los
tramos, aunque en este caso, son las empresas de mayor tamano las que registran el
mayor incremento (3,12%,.

Con respecto a la partida de Otros ingresos de explotacion, aunque globalmente no
es una partida muy significativa, si que se aprecia un gran esfuerzo de estas empresas
hacia la busqueda de fuentes de financiacion adicionales para mejorar los rendimientos
de la actividad, con un aumento superior al 7% para las empresas de mediano y gran
tamano vy superior al 1% para las empresas de menos de 200 autobuses.

Finalmente, las tasas de contribucion de la recaudacion y las subvenciones respecto al
total de recursos obtenidos para la actividad principal reflejan que, a pesar del mayor
aumento de las cifras de recaudacion respecto al incremento de las ayudas publicas,
continta siendo ligeramente superiores éstas Ultimas (53% de media). Esta tendencia
cambio a partir del ejercicio 2015 para las empresas que operan en las ciudades mds
grandes, donde la tasa de cobertura de la recaudacion (50,56%) continGia siendo
ligeramente superior a la de ayudas publicas (49,44%).

Entalcaso, se puede observar, como las proporciones entre ambas fuentes de financiacion
tienden a igualarse y acercarse a proporciones de equilibrio 50%-50%.

||| 6.2.6.5. Estudio comparativo de costes y financiacion de la actividad

Los datos promedios sobre la cobertura indican que la recaudacion sobre los costes de
explotacion supone un 43,21% y 42,62% para los anos 2016 y 2017, respectivamente. Por
su parte, las aportaciones publicas con respecto a los costes ascienden a 55,67% y un
54.,62% para los anos 2016 y 2017.

La calda del rating de las coberturas en el periodo 2017 se debe a que, segun los datos
promedios observados, el incremento de los ingresos de estas empresas tanto en
recaudacion como en aportaciones publicas, con un 2,74% y un 2,16% respectivamente,
es proporcionalmente menor al incremento de los costes de explotacion que han
experimentado dichas empresas, alcanzando una variacion negativa promedio del
3,86%. Sin embargo, en el periodo objeto de andlisis, el rating de cobertura refleja una
mejora significativa respecto del periodo previo, 2014-2015, con un déficit del 21,39% vy
17,47%, respectivamente.
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A pesar de la mejora en las coberturas de ingresos y, consecuentemente, la reduccion
del déficit, las empresas analizadas siguen manteniendo una situacion deficitaria
caracteristica del sector. Estas cifras promedio vienen muy determinadas por las
tendencias del tramo de empresas de mds de 500 autobuses donde el déficit se situa
enun 7,79 % en el ano 2016 y un 9,09% en el 201/,

Portanto, hemos podido observar que las empresas tienden a la sostenibilidad econdmica
-financiera del servicio, disminuyendo los costes del servicio, manteniendo una cierta
estabilidad en los ingresos y buscando nuevas formas de financiacion.

En terminos relativos, al analizar la demanda del servicio, el coste por vigjero promedio
se ha mantenido mds o menos uniforme en el bienio analizado, alcanzando 1,41 euros
unitarios en 2016 y 1,43 euros en 2071/. De éstos, quedan cubiertos por recaudacion y
subvenciones de las administraciones 1,43 euros en 2016 y 1,40 euros en 2017, quedando
el deficit practicamente a cero, a excepcion del segmento de empresas con mds de 500
autobuses, en las cuales el déficit se aproxima a 0,10 euros unitarios en ambos ejercicios.

Respecto a la oferta del servicio, medida en término de kilometros uUtiles, se observa
un aumento de eficiencia generalizado. Los recursos por kilémetro son superiores a
los costes, registrando un pequeno superdvit de 40 centimos en el periodo analizado.
Nuevamente son las empresas de mayor dimension aquellas que registran una peor
situacion, reduciendo este superdvit a practicamente cero.

Simedimos la productividad y aprovechamiento de los recursos y los costes asociados
por autobus, podemos observar que hay un aumento del indicador de costes (2,88%) v
una disminucion en el de ingresos respecto a esta magnitud (-2,25%). No obstante, estos
datos contienen una alta variaciéon debida a la diferencia en tamano de las diferentes
empresas.

La diferencia entre los indicadores de recaudacion y costes por habitante, marcan la
aportacion que por téermino medio han de soportar los ciudadanos para cubrir la
prestacion del servicio publico de transporte urbano vy, segun datos promedios, se ha
estimado en unos 52,41 euros/habitante en 2016 y 55,07 euros/habitante en 2017, En el
andlisis segmentado de estos indicadores se puede observar una tendencia a incrementar
el déficit por habitante a medida que aumenta el tamano de la empresa y por lo tanto
del municipio en el que opera, siendo el deficit mayor en 2016 para el tramo de empresas
mas grandes por importe de 96,96 euros/habitante en 2016 y el déficit mayor en 2017 en
las empresas de mediano tamano por importe de 60,18 euros/habitante.

6.2.7. Accesibilidad

Finalmente, el apartado de accesibilidad muestra el grado de adaptacion de la flota
de autobuses a las necesidades especiales de sus usuarios destacando que se han
mantenido prdcticamente constantes en el periodo analizado. Destaca el tramo
de empresas con mas de 500 autobuses, cuyos valores reflejan que, para el periodo
analizado, ya cuentan con una flota totalmente adaptada. Esto pone de manifiesto
la gran sensibilidad de dichas empresas, hacia el problema de la accesibilidad en los
medios de transporte publicos.
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I 71. Datos

aF Ny Sy Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion E . iy A
de calculo | informacion medida

Total de kildmetros recorridos
por los autobuses en el ano,
Kilometros totales incluyendo el desplazamiento
recorridos desde cocheras y aquéllos
recorridos por averias,
incidencias y accidentes.

o1 Empresa Km

Total de kilometros recorridos
en el ano desde la cabecera
de linea hasta final de lineaq,
Kilometros utiles sin incluir los kilometros
02 . : - Empresa Km
recorridos recorridos desde cocheras
hasta la cabecera de linea,
ni los perdidos por averias,
incidencias y accidentes, etc.

Numero total de usuarios del
servicio, diferenciando por - Empresa Viajeros
tipo de titulo.

Viajeros

03 transportados

Cdlculo promedio realizado
Velocidad de utilizando la cantidad de
04 . kilometros Utiles dividido - Empresa Km/h
servicio ,
entre el nUmero de horas de
servicio en linea.

Numero de horas totales
05 Horas de servicio de servicio prestadas por la - Empresa Horas
compania en el ano.

NUmero de lineas totales
. ue contemple la empresa .
06 Lineas au - Empresa Lineas
(diurnas, nocturnas, P

especiales, etc.).

Cantidad de kilometros
o7 Longitud de lared  desde cabecera hasta el ) Ermoresa Km
de servicio cierre (ida y vuelta) de todas P

las linea en servicio.

Numero de lugares donde
Pun I 5 disponible el
o8 untos de paradas  estd dlspo ible e acceso . Empresa Paradas
totales al usuario del servicio de

transporte.

Numero de recorridos que
. li \ tob , )
09 Expediciones reenc“u;?j?eszgijdz yu\ij(se\to - Empresa Recorridos

como un recorrido o vigje.
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o Ny — Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion 2 . iy »
de calculo | informacion medida

Numero total de kilémetros
o10 Kilometros de carril  del municipio dom,ole la B Empresa Km
bus calzada es especifica para

autobuses y taxis.

Numero promedio o
equivalente de trabajadores
P1 Empleados empleados en el servicio, - Memoria Empleados
de todas las tipologias de
personal.

Numero de personas
-promedio o equivalente-
encargadas de la

P2 Conductores conduccion de los autobuses, - Empresa Conductores
tanto de linea como de
desplazamiento en cocheras,
taller o investigacion.
M1 Autobuses Parque total de autobuses de Empresa Autobuses
la empresa.
Plazas pargue Numero total de plazas
M2 1205 parg ofertadas para el total de los - Empresa Plazas
movil
autobuses.
NUmero de autobuses por
tipo de combustible. Habrd
Autobuses por tipo  tantos datos como tipos de
M3 combustible combustible (gasoil, GNC, Empresa Autobuses
biocombustibles, eléctricos,
etc).
Promedio Media de la antigledad
M4 antigliedad de la actual de los vehiculos de la - Empresa ARos
flota flota.
Consumo de combustible
Consumo total de . T )
(o] . en litros al ano, sin distincién - Empresa Litros
combustible .
entre tipos.
Cantidad en euros de
consumo del combustible
c2 Coste total de en el ano (todos los Empresa Euros
combustible combustibles: gasoil, GNC, P
biocombustibles, eléctricos,
etc).
) Coste anual del salario
Coste plantilla
C3 y complementos de los - Empresa Euros
conductores
conductores de autobuses.
Cc4 ]I(]ncx)/te(;smn anualen Inversion anual en autobuses. - Empresa Euros
Gastos de aprovisionamientos Pérdidas y

C5 Aprovisionamientos  recogidos en la cuenta de - ; Euros
P . Ganancias
perdidas y ganancias.

Cuantia de dotacién de

c6 Amortizaciones amortizaciones re;ogldo ) Perdwdqs y Euros
en la cuenta de pérdidas 'y Ganancias
ganancias.
Cc7 Gastos totales Total de gastos del periodo. - Perd\do_s Y Euros
Ganancias

Sumatorio de gastos del

resultado de explotacion que Pérdidas y
se reflejon en la cuenta de ) Ganancias
pérdidas y ganancias.

c8 Gastos explotacion Euros
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oF N N Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion . - iy A
de calculo | informacion medida

Gastos de explotacion

eliminando los conceptos Pérdidas y

co Costes explotacion  de deterioros y provisiones - ; Euros
~ Ganancias
y anadiendo los gastos
financieros.
Cuantia del gasto en
C10  Gasto personal personal recggldo enla . Perohdo_s y Euros
cuenta de pérdidas y Ganancias
ganancias.
. Sumatorio de la recaudacion
Recursos obtenidos directa a vigjeros y las
F1 de la actividad - VIQUETOs Empresa Euros
- Aportaciones publicas para la
principal I .
prestacion del servicio.
Recaudacion Recaudacion obtenida
F2 ) . ) ! - Empresa Euros
directa al viajero directamente del usuario.
Sumatorio de subvenciones
en tarifas, subvenciones
Aportaciones a la explotacion via
ublicas para la contratos programas Empresa y
F3 P - ; ’ - Pérdidas y Euros
prestacion del otras subvenciones por :
e I L Ganancias
servicio compensacion de déficit y
aportaciones de socios para
compensacion de déficit.
Subvencion en Aportacion de las
F4 : Administraciones Publicas a - Empresa Euros
tarifas .
las tarifas.
. Aportacion de las
Subvenciones a L ) .
- Administraciones Publicas
la explotacion .
F5 . para sufragar los principales - Empresa Euros
via contratos L
gastos de explotacion del
programas o
servicio.

Aportacion de las
Administraciones Publicas

Otras subvenciones
F6 por compensacion pqro.coberturo de IOS. , - Empresa Euros
perdidas de explotacion

de déficit y
generadas por la prestacion
del servicio.
Aportacion de Aportacion econdomica
sOcios para directa en patrimonio que Empresay
F7 y . - Euros
compensacion de cubre los resultados negativos Balance
déficit obtenidos.
Ingresos obtenidos que
Otros ingresos de no estdn directamente Perdidas y
F8 - : - ; Euros
explotacion relacionados con la Ganancias
prestacion del servicio.
Sumatorio de todos los
ingresos de explotacion,
corregidos, en aquellas
F9 Ingresos de partidas que suponen . Pérdidasy Euros
explotacion totales  compensacion de gastos Ganancias
(trabajos realizados para el
inmovilizado o variacion de
deterioros en activos).
) Aquellas no relacionadas con Empresay
Otras subvenciones - = o
F10 - la subvencién por prestacion - Pérdidas y Euros
de explotacion . ;
del servicio. Ganancias
Subvenciones Subvenciones oficial de
. Empresay
F11 traspasadas a capital traspasadas al ! Euros
o Memoria
resultados resultado del ejercicio.
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o Ny — Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion 2 . P »
de calculo | informacion medida

Saldo contable de las

Subvenciones : }
: Subvenciones oficiales
F12 de capital ) - Balance Euros
en Capital, que figura en
acumuladas

Balance al cierre del ejercicio.

Saldo contable neto del

Inversiones netas inmovilizado no financiero

F13 qcumg!odos en de la empresa regog\do B Balance Euros
inmovilizado no en el balance al cierre del
financiero ejercicio (deducidas las

amortizaciones).

g1 ouperfice idem - INE Km2
municipio (km2)

E2 Hobitantes idem - INE Habitantes
municipio

Numero de autobuses con
AUtobuses con copoodod_de recogldo de
L1 personas discapacitadas - Empresa Autobuses
plataforma :
mediante el uso de
plataformas.

Numero de autobuses con
piso bajo, posibilitado el - Empresa Autobuses
acceso a discapacitados.

Autobuses con piso

L2 bajo

I 7.2. Indicadores

. 1 Y S Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion 2 ; i 3
de calculo | informacion medida

Kilbmetros utiles
on respecto a ldem 02/01 Cdélculo %
kilbmetros totales

Numero promedio
012  kildmetros totales idem O1/M1 Cdlculo Km/autobus
por autobus

Numero promedio
013 kilometros Utiles fdem 0O2/M1 Cdlculo Km
por autobus

Numero promedio
014  kilometros totales ldem O1/P2 Cdélculo Km
por conductor

Numero promedio
015  kildmetros Utiles idem 02/P2 Calculo Km
por conductor

Numero promedio de viajeros
016  Tasa ocupacion red  transportados por kildmetro 03/02 Cdilculo Viajeros/km
util recorrido.

y Numero promedio de viajeros
Tasa ocupacion

o017 senvicio transportados por hora de 03/05 Cdilculo Viajeros/hora
servicio.
o18 Horas por Numero de horas de servicio 05/P2 Caleulo Horas/
conductor por conductor. conductor
019  Vehiculos por linea Numero de autobuses por M1/06 Cdélculo Vehlculos/
linea. linea

020 P‘OZO.S,OfertOd,O.S idem M2/02 Cdlculo Plazas/km
por kildmetro util
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oF N N Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion . - iy »
de calculo | informacion medida

Promedio de

021  puntos de paradas  Idem 08/06 Cdilculo Punto§
. parada/ linea
por linea
Promedio kildbmetro  Promedio de distancia en PUNtos
022  porpuntos de kilbmetros entre puntos de 08/02 Cdlculo
parada/ km
parada ofertada paradas.
o . Proporcion de kilometros
Kilometros carrl de carril bus sobre el total
023  bus sobre longitud o 010/07 Calculo %
o de kilometros de la red de
red de servicio -
servicio.
Promedio de
P3 conductores por idem P2/M1 Cdilculo Conductgres/
. Autobus
autobus
Promedio de
pg Womeuostotales oV/P2 Célculo km/
recorridos por conductor
conductor
Promedio de
ps  dometrosdtiies 02/P2 Céleulo K/
recorridos por conductor
conductor
Promedio de Empleados/
P6 empleados por idem P1/M1 Cdilculo peac
) Autobus
autobus
Porcentaje de Porcentaje de conductores Conductores/
P7 conductores en la U P2/P1 Cdilculo
. sobre el total de empleados. Empleados
plantilla
Capacidad media  Numero de plazas por . Plazas/
M5 de la flota autobus M2/ Caleulo Autobus
Consumo
cn combustible por idem C1/01 Cdilculo Combust./km
kilémetro total
Consumo
C12  combustible por fdem C1/02 Cdélculo Combust./km
kildmetro util
Consumo
C13  combustible por idem C1/03 Cdleulo Combust/
. Viajero
vigjero
c14  Coctecombustible g, c2/01 Célculo Euros/km
por kilémetro total
c15  Coste combustible C2/02 Célculo Euros/km
por kilémetro util
cie  Costecombustible C2/03 Céleulo  Euros/Vigjero
por viajero
Coste promedio
cry  Plontla idern C3/M1 Cdleulo Furos/
conductores por Autobus
autobus
Coste promedio
plantilla
C18  conductores por idem C3/01 Cdilculo Euros/km

kildmetro totall
recorrido
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o Ny — Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion 2 . P »
de calculo | informacion medida

Coste promedio
plantilla
C19  conductores por idem C3/02 Cdélculo Euros/km
kildmetro util
recorrido

Coste promedio
plantilla
conductores por
vigjero

c20 fdem C3/03 Cdélculo Euros/Vigjero

Aprovisionamientos
por viajero

c21 idem C5/03 Cdleulo Euros/Viajero

c22 CostosdePersonal C10/03 Célculo  Euros/Vigjero
por\/IOJefO

Gastos de

C23  explotaciéon por idem C8/03 Calculo Euros/Viajero
vigjero
Coste de

C24  explotacion por idem C9/03 Cdilculo Euros/Viajero
viajero

Amortizaciones por

C25 o
viajero

fdem C6/03 Cdilculo Euros/Viajero

Gastos totales por
viajero

C26 fdem C7/03 Cdélculo Euros/Vigjero

Aprovisionamientos

por kilémetro idem C5/01 Cdlculo Euros/km

Cc27

c28 GOSt(.)S, de Personal idem C10/01 Cdlculo Euros/km
por kildmetro

Gastos de

C29  explotacion por idem C8/01 Cdlculo Euros/km
kildmetro

c30 /mortizaconespor ., C6/01 Caleulo Euros/km
kildmetro

c31 Costostotalespor c7/01 Caleulo Euros/km
kildmetro

c32  Costototalpor idem C7/E2 Célculo  Euros/Vigjero
habitante
Recaudacion

F14  directa vigjero por  Idem F2/03 Cdlculo Euros/viajero
vigjero
Recaudacion

F15 directa viajero por  Idem F2/02 Cdilculo Euros/km
km util
Recaudacion Euros/

F16 directa viajero por  Idem F2/M1 Cdlculo .

Autobus

autobus

Recursos obtenidos
F17  dela actividad idem F1/03 Cdlculo Euros/viajero
principal por vigjero

Recursos obtenidos
F18 de la actividad idem F1/02 Cdlculo Euros/km
principal por km Util

Recursos obtenidos

Flg  Jelooctividod idem FI/M1 Caleulo Fures/
principal por Autobus
autobus
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oF N N Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion . - iy »
de calculo | informacion medida

Cobertura de
recaudacion
directa al vigjero

Proporcion del total de los
recursos obtenidos de la

F20 o o ) F2/F1 Cdlculo %
sobre los recursos actividad principal con origen
obtenidos de la directo en el vigjero.
actividad principal
Cobertura
Aportaciones Proporcién del total de los
publicas para la recursos obtenidos de la
F21 pres.tqoon del o_ct\wdod principal con origen F3/F1 Céleulo o
servicio sobre los directo en la Aportaciones
recursos obtenidos  publicas para la prestacion
de la actividad del servicio.
principal
Aportaciones
Fpg Publicasparala idem F3/03 Cdlculo Euros/viajero
prestacion del
servicio por viajeros
Aportaciones
publicas para
F23  la prestacion idem F3/M1 Calculo Euros{
o Autobus
del servicio por
autobus
Aportaciones
publicas para
F24 la prestacion idem F3/02 Cdlculo Eulro_s/km
o utiles
del servicio por
kilometros Utiles
Aportaciones
publicas para
F25 la prestacion idem F3/E2 Cdlculo Furos/
- habitante
del servicio por
habitantes
Porcentaje de
subvenciones
F26 Cccopita idem FI2/F13 Céleulo %
acumuladas sobre
el total inversiones
acumuladas
Costes de
F7  Sxplotacion idem CO/F9 Céleulo %
sobre ingresos de
explotacion
Cobertura Proporcpr\ de costes de
recaudacion explotacion que quedan
F28 o cubiertos con la recaudacion F2/C9 Cdlculo %
vigjeros sobre . .
- obtenida directamente del
costes explotacion .
viajero.
Cober‘tu.ro Proporcion de costes de
Aportaciones Iy
dblicas pora la explotacion que quedan
F29 P s cubiertos con la Aportaciones F3/C9 Cdélculo %
prestacion del S -
L publicas para la prestacion
servicio sobre ot
y del servicio.
costes explotacion
Costes de
F30 explotacion por Idem C9/03 Cdlculo Euros
vigjero
F31 Deficit por vigjero idem F17-F30 Cdélculo Euros
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Formula Origen Unidad de
Codigo | Denominacion Descripcion
de calculo | informacion medida

Deficit por idern (FI-CO/E2  Célculo Euros
habitante
Kilbmetros anuales . Km/
ES por habitante dem OVE2 Caleulo habitante
Eq  Clometosonuales OV/ET Cdleulo Km/km?2
por superficie
Densidad , . .
ES geogréfica de la N.ulmero de hobltontgs por E2/E1 Céleulo Habitantes/
- kildbmetro de superficie km?2
Poblacion
Numero de viajeros Vigieros/
E6 sobre el nlimero de  Idem O3/E2 Cdlculo U
| habitante
habitantes
Porcentaje
L3 autobuses con PgrcemtOJe de autobuses que /M1 Célculo o
plataforma sobre el disponen de plataforma
total de autobuses
Porcentaje
L4 autobuses con piso  Porcentaje de autobuses que L2/M1 Caleulo 5,

bajo sobre el total  disponen de piso bajo
de autobuses
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