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Presentacion

Nos complace presentar la primera edicién de la “Memoria Social del Bus”, una
publicacién que nace con lavocacién de divulgar y poner en valor el papel del autocar
en la economiay la sociedad espanolas. Por otro lado, pretende servir de barémetro
anual del desempefo del sector y de los servicios que éste ofrece a la sociedad, asi
como analizar las principales cuestiones que suscitan interés para las empresas,
como es, en el caso de este primer informe, la financiacién del transporte.

En los ultimos anos se han multiplicado los desafios a los que se enfrenta el sector. La
propia demanda de los servicios de transporte en autobus ha registrado minimos
raramente vistos, especialmente en los servicios interurbanos de larga distancia, algo
que ha afectado sensiblemente al desempeno de muchas empresas. Al mismo
tiempo que el entorno regulatorio, la competencia desigual de operadores conven-
cionales y no convencionales y las politicas de transporte han introducido una
importante incertidumbre en la actividad.

La actividad de nuestras empresas constituye, por otra parte, una fuente de genera-
cion de actividad econdémica y de empleo de primer orden, a escala nacional y
territorial. Una contribucion afnadida a su vocacion de servicio publico y universal, que
resulta clave para sostener la cohesion territorial en un pais que en el Ultimo medio
siglo ha sido testigo de un intenso proceso de despoblamiento de los ambitos rura-
les. A pesar de que otros modos de transporte, o carecen del imperativo de dicho
servicio publico —como el transporte aéreo- o lo han venido abandonando, como el
ferrocarril, el autobus sigue llegando a los lugares mas recénditos en los que una
poblacion envejecida, demasiado joven o muy consciente de las externalidades del
transporte solo dispone de, o contempla, el autobls como su Unica opciéon de movili-
dad. Y ello acompanado, naturalmente, de un valor inestimable para la preservacion
del medioambiente y la sostenibilidad, consiguiendo un menor impacto ambiental y
energeético que otros modos concurrentes.

El autobus de hoy en dia, ademas de ser el medio menos contaminante, también
acumula importantes avances en lo que comunmente se denomina como “eficiencia
energética”, especialmente en el ambito urbano, en el que poco a poco ganan cuota
los combustibles alternativos de los vehiculos. En el horizonte de medio y largo plazo,
ademas, los desarrollos tecnoldgicos de los vehiculos sin conductor suponen un
importante reto para la adaptacién de nuestro sector.
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Para las distintas administraciones el reto de garantizar una movilidad suficiente,
eficiente y sostenible cobra un papel primordial en la agenda politica. Lo hemos visto
recientemente en la ciudad de Madrid, en la que los niveles de contaminacion han
exigido poner limites a la velocidad en sus vias mas transitadas, ademas de otras
medidas cautelares como las restricciones al aparcamiento en el centro de la ciudad
o de circulacion en ciertas zonas. Ello evidencia la necesidad de que se arbitren los
recursos necesarios para promover el transporte publico, como respuesta natural a
los nuevos desafios que entrana la movilidad en el S. XXI. Nuestro sector presenta
unos elevados niveles de seguridad y calidad, asi como la mayor eficiencia y sosteni-
bilidad de los servicios de movilidad a disposicion de los ciudadanos, todo ello
avalado por las estadisticas de accidentes, satisfaccion y medioambientales. Esto ha
sido posible, por otra parte, gracias al notable proceso de modernizacién de las flotas
y delintenso proceso de profesionalizacion de nuestras empresas.

No obstante, para poder hacer frente a los retos tecnolégicos y competitivos que el
entorno actual exige es preciso avanzar en el proceso ya iniciado hace anos de
concentracion empresarial, que permitira robustecer la posicion del sector y garanti-
zar un desempefo 6ptimo en el medio y largo plazo. A la administracion, por su parte,
le corresponde garantizar un marco normativo estable, dedicar mayores fondos a la
modernizacién de las infraestructuras ya existentes y al desarrollo de otras nuevas
que permitan mejorar los servicios de transporte colectivo terrestre. Al mismo tiempo,
debe lograrse un consenso nacional para que el modelo de financiacion del transpor-
te publico sea sostenible en el medio y largo plazo, puesto que es un elemento clave
del bienestar de los ciudadanos.

Juan Calvo Presidentes de Confebus Rafael Barbadillo
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Introduccidn y Resumen ejecutivo

El presente volumen constituye la primera entrega de la “Memoria Social del Bus”,
gue se inicia con vocacion de recurrencia anual y con el objeto de presentar en un
formato de texto y graficos que lleven al lector, de manera facil y estimulante, a un
mejor conocimiento del transporte de viajeros en autobus en un contexto de
movilidad integral en el que él o ella estan insertos necesariamente.

Dado que los individuos forman parte ineludible del sistema de movilidad, y sus
acciones y elecciones, junto con las de los otros actores relevantes (los operadores
de transporte y los gestores institucionales de la movilidad), determinan
decisivamente la eficacia y eficiencia de dicho sistema, es muy necesario y oportuno
que la informacion sobre el sector del transporte en autobus fluya directamente a la
sociedad. De ahi, ademas, el titulo que se ha dado a esta memoria anual.

Ademas de la presente seccidn, la memoria incluye otras cinco secciones que seran
fijas en las sucesivas ediciones anuales y una sexta constituida por un analisis
monografico de oportunidad en cada momento de la elaboracién de la memoria
anual. En esta memoria, el tema monografico elegido se refiere a la financiacion del
transporte en autobus.

La seccidn que sigue describe los datos recientes del transporte total de viajeros por
tipo y modo, analizando la incidencia de la larga crisis sobre los flujos y sobre los
repartos modales en los que, ademas, han influido otros factores.

La seccidn tercera se centra en el transporte de viajeros por carretera, enfocando en
los tipos de transporte por esta plataforma. En el caso del transporte interurbano, se
hace especial hincapié en la competencia modal entre el autobus y el ferrocarril,
marcada por la politica tarifaria emprendida por el operador ferroviario,
especialmente intensa desde el inicio de 2013, en plena segunda recesion
econdmica.

Las secciones cuarta y quinta constituyen el nucleo de la memoria. Retoman el
testigo de las dos ediciones realizadas en afios anteriores sobre las cifras y el impacto
economico y social del autobus en “El transporte en autocar, una solucion sostenible
para la movilidad de las personas”, de cuya amplia acogida por los principales
stakeholders del sector es fruto la presente “Memaoria Social del Bus”.

N
SCONFEBUS

CONFEDERACION ESPANOLA DE
TRANSPORTE EN AUTOBUS



8

MEMORIA SOCIAL DEL BUS / 2015

En particular, en la seccion cuarta se muestran las principales cifras de un sector
productivo que, ademas de asegurar eslabones criticos de la cadena de movilidad en
Espana, contribuye a la generacion de valor anadido, empleo, recursos fiscales y que
tiene una relevante cadena de suministro en sectores tan diversos como el de la
automocion, laenergiay las infraestructuras.

Por su parte, la seccidén quinta profundiza en el impacto econémico, social y
medioambiental del autobus y trata de conducir al lector hacia una reflexion estratégi-
ca sobre el conveniente fomento de los desplazamientos en autobds como una
manera de incrementar una serie de efectos externos positivos en cada uno de estos
ambitos.

La seccidn sexta concentra también un clasico de nuestras reflexiones recurrentes y
obligado tema en una memoria anual como la presente: las tendencias que estan
dando forma a la economia, la sociedad, los sectores productivos en general y al
sector del autobus en particular, y a las que los agentes representativos de este sector
no pueden dar la espalda. No solo no le dan la espalda, de hecho, sino que estos
mismos agentes, al tenerlas muy en cuenta, contribuyen con sus reacciones a esa
tension de reinvencion permanente que el autobus y los demas sectores productivos
deben mantener con objeto de no ser descabalgados de dichas tendencias de fondo.

La ultima seccion de esta memoria, como ya se ha dicho, es un andlisis tematico
dictado por la oportunidad del momento. En esta ocasion, dicho analisis se centra en
la financiacién del transporte en autobus. La oportunidad actual de este tema la dicta
el hecho de que, al tratarse de una modalidad fuertemente subvencionada y con
tarifas que el imaginario social desea sean reducidas, se encuentra en un momento
de especial dificultad dado el contexto de consolidacion fiscal y carencia de recursos
para una adecuada financiacidon y/o mantenimiento del estandar de servicio, al
tiempo de se le pide un mayor despliegue territorial, mayores frecuencias, etc.

A pesar de un numero contenido de paginas y un estilo de redaccion que pretende
ser agil y directo y que se combina con una cierta dosis de tratamiento infografico,
todo ello en aras de resultar atractivo para el lector, el tratamiento que sigue de los
temas que se acaban de describir quiere ser también riguroso. Detras de dicho
tratamiento en este volumen, se encuentra un trabajo regular y detallado con los
operadores del sector encuadrados en Confebus.
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Los siguientes parrafos, que cierran esta seccion introductoria, contienen, a modo de
resumen ejecutivo, las principales evidencias y conclusiones que se derivan del
analisis realizado en esta primera entrega de la “Memoria Social del Bus”.

o Entre abril de 2007 y diciembre de 2015 el numero total de viajeros en los
distintos modos de transporte —autobus, ferrocarril, avion y maritimo— disminu-
y6 en cerca de 600 millones de viajeros, lo que representa una caida acumula-
dadel 11,7% en este periodo.

o Eneste proceso, el transporte urbano ha protagonizado en ambas recesiones
de la crisis la mayor contribucion a la caida de la movilidad en transporte
colectivo, especialmente durante la segunda recesion, en la que llegd a
registrar una caida acumulada del 4,3%.

¢ En el transporte interurbano (y areas metropolitanas) de cercanias (hasta 50
km), tanto el autobus como el ferrocarril han experimentado caidas en los dos
Ultimos anos de recuperaciéon econdmica, pero el autobus ha sufrido caidas
interanuales cercanas al 4% mientras que el ferrocarril de cercanias ha logrado
estabilizar su acusado descenso durante 2012/2013. En la actualidad (diciem-
bre 2015) ambos modos recuperan traficos poco a poco.

¢ En media distancia (entre 50 y 300 km), por su parte, ambos modos han
experimentado fuertes caidas interanuales, con picos cercanos al 6%, espe-
cialmente el ferrocarril, hasta mediados de 2015. Pero mientras este ultimo se
recupera sostenidamente desde entonces, el autobus no ha logrado marcar
tasas de crecimiento propiamente dichas de sus traficos hasta ahora (diciem-
bre2015).

o Enlarga distancia (por encima de los 300 km), se han registrado los mayores
descensos de viajeros con caidas acumuladas del 14% hasta la actualidad.
Pero el continuo aumento de la oferta de alta velocidad ferroviaria y las intensas
caidas de tarifas de larga distancia ferroviaria decretadas por el operador
ferroviario desde febrero de 2013 (reduccién media del 22% en febrero de ese
ano), asi como la emergencia de las plataformas de vehiculo compartido han
hecho que el autobus haya sufrido un fuerte descenso en el nUmero de viajeros
con picos interanuales de caidas del 9% (a comienzos de 2014), de las que
apenas comienza arecuperarse en la actualidad.
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Desde mediados de 2013, sin embargo, los traficos en ferrocarril de larga
distancia vienen creciendo vigorosamente, habiéndolo hecho a ritmos intera-
nuales cercanos al 18% en la primera mitad de 2014. Si bien, en la actualidad,
los aumentos de trafico vienen creciendo a ritmos cada vez menores.

Las rebajas tarifarias de la larga distancia ferroviaria han llegado a producir el
resultado de que, en algunas relaciones, el precio por kilbmetro para el usuario
del ferrocarril (en la oferta mas barata) es menos de la mitad que para el usuario
del autobus (relacién Barcelona-Valencia). Lo que carece de sentido desde el
punto de vista del coste de producir un viaje de un kilbmetro en ferrocarril 0 en
autobus.

El transporte urbano ha venido registrando un ciclo de perfil muy similar,
aunque algo mas intenso, que el del empleo. Si bien determinado por los
traficos de los sistemas metropolitanos de Madrid y Barcelona. En la actuali-
dad, el autobus y el metropolitano avanzaban a ritmos interanuales positivos,
que se acercan al 2%, de manera casi paralela.

El transporte escolar y laboral han estado, y siguen, sumidos en un importante
retroceso (a ritmos interanuales alrededor del 5%) durante 2015, a pesar de la
recuperacion de la economia, como consecuencia del mayor uso del vehiculo
privado que obedece en gran medida al abaratamiento de los combustibles
fosiles. Pero el transporte discrecional evoluciona favorablemente desde
mediados de 2014.

En marzo de 2016, el sector del transporte en autobus estaba compuesto por
mas de 3.400 empresas, un parque de 39.640 autobuses (sin incluir los cerca
de 19.000 autobuses urbanos) con una antigliedad media en el entorno de 7
anos.

En 2015, el sector factur6 mas de 3.000 millones de euros y produjo 39.469
millones de viajeros-kilbmetro, lo que representa el 52% de los viajeros en
transporte colectivo.

En esos mismos afnos, las companias operaban 86 lineas concesionadas de
transporte interurbano, con una ocupaciéon media de 22 viajeros por coche, y
realizaban inversiones en material rodante, instalaciones y equipamientos por
importe de 500 millones de euros.

CONFEBUS
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En 2015, el nUumero medio de vehiculos por empresa fue de 12, un aumento
significativo desde los 9 vehiculos por compania de 2003, lo que, junto a la
disminucién del nUmero de companias (un 25%, pues habia mas de 4.000 en
20083) indica una mayor concentracion de la oferta.

En 2013, segun los ultimos datos disponibles de la Estadistica de productos
del sector servicios del INE, con la excepcion del transporte urbano, las com-
pafias de los demas tipos de transporte en autobus no habian recuperado su
cifrade negocio conjunta previa ala crisis.

Dada la ocupaciéon media de los vehiculos en el sector, el coste efectivo por
viajero-kilbmetro es el doble de lo que seria con una ocupacion del 100%, lo
que a las tarifas vigentes por viajero-kilémetro, determind en 2014 un margen
bruto medio del 14% sobre la tarifa unitaria media. Este margen se ha visto
incrementado recientemente por el alivio de los costes que ha supuesto el
abaratamiento de los combustibles energéticos, si bien la actividad del sector
sigue deprimida afectando negativamente al margen absoluto.

Entre las razones para apoyar el desarrollo del transporte en autobus se
encuentran las de tipo econdmico, social, territorial y medioambiental. En el
plano econémico, en 2014, el sector del transporte en autobus aporté mas de
2.400 millones de euros al PIB, mas de 60.000 puestos de trabajo (directo,
indirecto e inducido) y unos 1.000 millones de euros a las arcas de la Hacienda
Publica.

En el plano social y territorial, el autobuds es un modo mucho mas flexible y
capilar, ademas de poco consumidor de infraestructura dedicada, permitiendo
garantizar el acceso universal al transporte y, por tanto, el derecho a la movili-
dad, en todo el territorio y para colectivos que no pueden acceder a otro modo
de transporte por diversas razones (escolares, jovenes, personas mayores y
otros colectivos no motorizados).

En el plano medioambiental, un viajero-kildmetro en autobus contamina 4
veces menos que en un vehiculo privado. El autobus produce un 57% menos
de ruido por pasajero que el vehiculo privado. La congestion cuesta un 1,3%
del PIB al ano por pérdida de horas y el autobus ayuda a reducir la congestion
en areas urbanas favoreciendo un aumento de la productividad de empresas y
trabajadores en general y de la cadena logistica en particular. La siniestralidad
fatal por viajero-kildbmetro en autobus es 114 veces menor que en el vehiculo
privado.
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e Para estimular un uso mas intensivo del transporte en autobus por parte de la

sociedad deberian mejorarse las infraestructuras dedicadas al autobus
(estaciones de autobuses y carriles-Bus), fomentar la intermodalidad y otras
politicas de gestién 6ptima de la movilidad, implantar un verdadero impuesto al
carbono (deducible en parte para las empresas de transporte colectivo de
viajeros por su menor contaminacion unitaria) e implantar peajes urbanos por
congestidn cuya recaudacion se destinaria exclusivamente a la subvencion del
transporte publico urbano.

Paraterminar de crear el entorno en el que pudiese desenvolverse mas eficazy
eficientemente, seria también muy necesario favorecer un entorno regulatorio
(concesional) que restableciese el equilibrio de los criterios bajo los cuales se
otorgan las concesiones. Su actual sesgo hacia el criterio de tarifas, en detri-
mento de otras caracteristicas del servicio, como la calidad, conduce a un
excesivo riesgo de ofertas temerarias en la “competencia por el mercado” por
parte de los licitantes y compromete los recursos publicos y la prestacion del
servicio. Las companhias, mayoritaria e independientemente de su tamano,
estiman que este sesgo penaliza las ofertas de mayor calidad de servicio (lo
que buscan los usuarios) y estimula la ofertas temerarias (Barémetro del Bus,
septiembre 2015).

Los retos que el sector afronta son cada dia mas perentorios en la medida en
que su manifestacion acelerada no se compensa con acciones suficientemen-
te intensas. Estos retos son, en esencia, el de la concentracion empresarial,
para ganar escala y capacidad de diversificacion en la cadena de la movilidad y
el de la transicion de la gestion del mero transporte de viajeros hacia la gestion
de lademanda de movilidad eficiente y sostenible de los individuos, para evitar
el encasillamiento de las companias en un segmento cada vez menos relevan-
te del creciente mercado de la movilidad.

En el contexto de una movilidad eficiente y sostenible antes evocado, las
companias convencionales se enfrentan a “nuevos modelos de negocio”
apoyados en potentes plataformas digitales, por un lado, y en una materialidad
de los desplazamientos que va desde un modelo de alquiler muy flexible hasta
expresiones muy problematicas del “transporte compartido”.
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No obstante lo anterior, es decisivo que nadie se llame a engano al respecto de
esta formidable alianza entre la tecnologia y los nuevos modelos de negocio
para la movilidad. En primer lugar, las companias de autobus, como nuevos
operadores de movilidad integral, podrian incorporar cualquier nuevo modelo
de negocio, modo de transporte y tecnologia.

Por otra parte, no todos estos nuevos modelos, modos y operadores cumplen
la mismas normativas, de hecho, algunos no cumplen ninguna normativa
especifica asociada a la movilidad ni afrontan los costes derivados de su
cumplimiento, generando un riesgo innecesario a los individuos que deman-
dan movilidad. En esta materia debe crearse una regulacién uniforme e igual-
mente onerosa y/o estimulante para todos los operadores de servicios de
movilidad, en aras de crear un terreno de juego nivelado para todos y unas
reglas que no discriminen a nadie, en beneficio Ultimo de los individuos que la
demandany, ala postre, la financian.

Por fin, el monografico contenido en esta primera entrega de la “Memoria
Social del Bus” esta referido a la financiacién del transporte, por lo general
deficitario en un contexto de escasez de recursos y necesidad de consolida-
cion fiscal, por una parte, y crecientes exigencias de calidad, sostenibilidad y
extension del servicio, por otra.

La opinidn unanime es que las actuales férmulas de financiacion del transporte
han quedado desbordadas ante el nuevo contexto. Fallan, en ellas, las instan-
cias de coordinacion estatal, ante la insuficiencia de los recursos existentes en
los ambitos municipales o metropolitanos y la virtual inexistencia de dichos
recursos en el ambito autonémico.

Igualmente seria muy deseable completar la panoplia de recursos para la
financiacion del transporte publico con el recurso a instrumentos de financia-
cion originados por la reparacién de los efectos externos negativos causados
por la motorizacién individual, como son la contaminacién y la congestion, y la
afectacion de dichos recursos a la financiacion directa del transporte colectivo.
Estos instrumentos serian, basicamente, impuestos al carbono y peajes por
congestion.
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Evolucion del fransporte de vigjeros en Espana I

En la Ultima década, la movilidad en transporte colectivo en Espana —medida en
numero de viajeros— ha experimentado una severa contraccion. Una vez depurados
los efectos estacionales de las series mensuales, puede observarse nitidamente esta
tendencia (ver grafico 1), cuyo determinante fundamental ha sido la intensidad y la
persistencia de la crisis econdmica que ha azotado al pais entre mediados de 2008 y
mediados de 2013. Asi, entre abril de 2007 —mes en el que se registra el maximo
histérico de la serie disponible- y diciembre de 2015 —Ultimo dato disponible'- el
numero total de viajeros en los distintos modos (autobus, ferrocarril, avién y maritimo)
disminuy6 en cerca de 600 millones de viajeros, lo que representa una caida del
11,7% en este periodo.

Grdfico 1

Evoluciéon del nimero de vigjeros en transporte colectivo en Espana, total de modos
(octubre 2006- octubre 2015). Acumulado a 12 meses (millones de vigjeros)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)

'Las estadisticas mensuales de nimero de viajeros disponibles comienzan en enero de 2005.
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El ritmo de dicha caida se acelerd especialmente desde comienzos de 2012, un afno
en el que se agudizaron los problemas de financiacién de la economia espanola, las
dudas sobre su capacidad de atender a las deudas contraidas —la prima de riesgo
supero los 600 puntos basico-y la actividad transitaba por una fase manifiestamente
recesiva. La tasa de paro crecié vertiginosamente hasta situarse por encima del 25%
delapoblacién activa. En este sentido, el impacto de la caida de la actividad economi-
caen ladisminucién de la movilidad fue especialmente intenso, no solo por el cese de
los viajes por motivos de negocios o laborales, sino porque el desempleo cada vez se
componia en mayor medida de parados de larga duracién, con menor nivel de
prestaciones, de forma que la reduccién de la renta disponible redundoé inevitable-
mente en descensos de los viajes por motivos de ocio.

El comienzo de la recuperacion a mediados de 2013 supuso un cambio de tendencia
para el transporte de viajeros, que vino acompanado de incrementos sostenidos de la
confianza de los consumidores y empresarios en la recuperacion, lo que permitié
detener el descenso del nimero de viajeros e incluso modificar levemente la tenden-
cia seguida hasta el momento. No obstante, la incesante reduccion del precio del
petroleo hasta rozar minimos histéricos ha abaratado claramente —si bien no en la
medida en la que ha caido el crudo- los combustibles fésiles y, por consiguiente, el
uso del vehiculo privado. Ello ha frenado, probablemente, una recuperacion del
transporte colectivo mas intensa que la que observada hasta el momento.

Evolucion deltransporte de vigjeros
segun el tipo de transporte

Atendiendo al desglose por tipo de transporte, la evolucion ha sido desigual. El
transporte urbano ha protagonizado en ambas recesiones la mayor contribucién a la
caida de la movilidad en transporte colectivo, especialmente durante la segunda
recesion, en la que llegd a registrar una caida del 4,3%. Ello se debe fundamental-
mente a que su peso sobre el conjunto es el mas destacado, puesto que los mayores
descensos, como podra verse a continuacion, se han registrado en el transporte
interurbano de larga distancia.
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Grdfico 2

Conftribucion al crecimiento del nimero de vigjeros en Espana segun modalidad,
(2007-2015). Tasade variacion intferanual delacumulado a 12 meses (%).
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)

I Evolucion del transporte de viajeros segun modalidad

El perfil de evolucion por modalidad de transporte revela que los mayores descensos
durante la crisis se han producido en el transporte aéreo, con caidas que alcanzaron
el 14,9% vy el 16,4% en las dos fases recesivas del ciclo. No obstante, tanto los servi-
cios de transporte en autobus como en ferrocarril también han experimentado una
caida del numero de viajeros en el periodo (entre enero de 2007 y diciembre de 2015
supera el 9%), aunque no tan acusada como en el caso del avion. Destaca el compor-
tamiento paralelo entre ambos modos hasta enero de 2011 y el cambio de patron
hacia una evolucién caracterizada por una “sustitucion” entre los modos hasta la
actualidad y especialmente persistente desde inicios de 2014.
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Grdafico 3

Evolucion del nimero de vigjeros en Espana segun modalidad, 2007-2015. Tasa de variacion
inferanual delacumulado a 12 meses (%)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)
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Evolucidn del transporte de vigjeros
por carretera en Espana

Los desplazamientos en autobls han experimentado una importante reduccién en
los ultimos anos. Y ello a pesar de que tedricamente en momentos de crisis econémi-
ca-y a pesar del descenso de la movilidad general- el transporte en autobus deberia
de haber aumentado su cuota de viajeros, debido a un efecto de sustitucion intermo-
dal hacia mejores relaciones entre calidad y precio. Tanto el vehiculo privado como el
ferrocarril de alta velocidad o el avién son considerados como modos preferidos, por
lo general, conforme crece larenta, y viceversa. Y lo son, precisamente, por la flexibili-
dad (vehiculo privado) y el ahorro de tiempo que permiten (AVE, avion), y porque los
usuarios, al disponer de mayor renta, pueden afrontar su coste, que debe ser, al
menos tedricamente, mas elevado que el del autobus.

Este comportamiento, sin embargo, no se ha observado durante los Ultimos anos,
segun se desprende de los datos. Ello puede obedecer a diversos motivos. Por un
lado, los incentivos a la compra de vehiculos privados durante la crisis —Plan Pive— ha
limitado el potencial trasvase de viajeros al autobus. Por otro, las estrategias de
precios seguidas por el operador ferroviario Renfe tanto en media como en larga
distancia han drenado viajeros del autobus hacia el tren en los corredores coinciden-
tes. Asimismo, las iniciativas de coche compartido, que han experimentado una
notable expansion en los Ultimos anos, también han afectado decisivamente al
trasvase de viajeros entre modos y a la captacién del aumento de viajes debidos a la
recuperacion.

El autobus, no obstante, sigue representando mas del 50% de los desplazamientos
(en numero de viajeros) en transporte colectivo que, sin embargo, tan solo represen-
tan algo mas de un 20% del total de los desplazamientos en Espana, donde el vehicu-
lo privado es el modo dominante. A continuacion se analiza la evolucién de la deman-
da de viajeros de autobus en los distintos ambitos —interurbano, urbano, discrecional
y especial-.
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ImempoHeWﬁeanono

Segun la definicién del Ministerio de Fomento, el transporte interurbano es el que se
realiza entre nlcleos urbanos pertenecientes a distintos términos municipales. Las
estadisticas aqui presentadas de transporte de pasajeros en autobuses solo tienen
en cuenta aquellos transportes que presentan un itinerario preestablecido con
sujecion a calendarios y horarios prefijados, tomando a los pasajeros en paradas fijas
entre distintos términos municipales. Para realizar este tipo de transporte se requiere
una concesion administrativa. A continuacion se analiza la evolucion de los mismos
desde una perspectiva comparada con el ferrocarril y con la desagregacion habitual
por distanciarecorrida.

Cercanias

Los servicios de transporte de cercanias son aquellos que se realizan en el nicleo
urbano y en la zona de influencia metropolitana en distancias inferiores a 50 km. El
patron seguido por ambos desde 2011 a la actualidad ha sido notablemente diferen-
te. Los momentos de mayor crecimiento de los viajeros en autobus coinciden con las
mayores caidas en el modo ferroviario. Asimismo, las caidas de los viajeros en
autobus registradas durante 2011 y parte de 2012, asi como las experimentadas
desde enero de 2014 hasta la actualidad, coinciden con la recuperacion de viajeros
en cercanias.

Grdfico 4

Evolucion del nimero de vigjeros en Espana en transporte interurbano de cercanias en
autobusy ferrocaril (2011-2015). Tasa de variacion interanual del acumulado a 12 meses
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)
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Media distancia

Los servicios de transporte en media distancia son aquellos que se realizan en
distancias inferiores o iguales a 300 km no incluidos en cercanias. El nimero de
viajeros en estos trayectos ha disminuido de maneraininterrumpida desde mediados
de 2011 hasta la actualidad, registrando los mayores descensos en octubre de 2013,
con una caida interanual superior al 4,5%. La recuperacion no ha sido tan apreciable
como en el ambito urbano, y de hecho, latendencia que marca desde verano de 2014
eslade un prolongado estancamiento.

Grdfico 5
Evolucién del nimero de vigjeros en Espana en transporte interurbano de media distancia en
autobusy ferrocarril (201 1-2015). Tasa de variacion interanual del acumulado a 12 meses (%)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)

Larga distancia

Los servicios de transporte en larga distancia son aquellos que se realizan en distan-
cias superiores a 300 km. En estos recorridos ha sido en los que mayores descensos
se han registrado en el transporte de viajeros por carretera. La caida acumulada en el
ndmero de viajeros ha superado el 14% entre 2011 y 2015. Los motivos de este
retroceso han sido variados. Por un lado, el propio descenso de la movilidad con
origen en la crisis econdmica ha tenido influencia. Pero sin duda, dos factores tienen
una importancia capital. El primero, el brusco descenso de las tarifas de RENFE
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en sus servicios comerciales de larga distancia en AVE, unido a la apertura de lineas
en este periodo (Barcelona-Figueres, enero de 2013, Albacete-Alicante, junio 2013,
y Valladolid—Palencia-Leon, septiembre de 2015) que han elevado el nUmero de
kilbmetros de alta velocidad hasta mas de 3.100 kildmetros de red ferroviaria coinci-
dentes con servicios de autobus. En febrero de 2013, el operador ferroviario depen-
diente del Ministerio de Fomento, Renfe, decidié aplicar una disminucién sustancial
de los precios del servicio de Alta Velocidad y de Larga Distancia. Esta medida nacié
con el objetivo de incrementar el uso del servicio por parte de los usuarios del trans-
porte interurbano e interregional, articulandose sobre un sistema de precios flexibles
y dinamicos, similar al que se utiliza para la venta de billetes de avidn. Este esquema,
al que el transporte concesionado de autobus no tiene acceso, permite a la entidad
discriminar precios tanto por la antelacion con la que se efectle la compra del billete
como por la franja horaria prevista para la realizacion del viaje, distinguiendo entre
horas de alta y baja demanda, de manera que puede obtener un mejor rendimiento,
una rotacién mas eficiente de sus activos y una mayor eficiencia de su actividad.

La evidencia disponible indica, como ilustra el Grafico 6, que en algunas relaciones el
coste por kilometro para el viajero es mas bajo en tren de alta velocidad que en
autobus, si bien, el sentido comun indica que la produccion de ese viaje no puede ser
mas barata en el modo ferroviario que en el modo bus.

Grdfico 6
Precios de vigjes en autobus y ferrocarril de larga distancia en relaciones comunes. Céntimos
de euro porkm de distancia. 2014
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Nota: Se ha excluido el trayecto Madrid-Toledo puesto que distorsiona notablemente el gréficoy no es representativo del conjunto.

Fuente: Afi a partir de Adif, Alsa, Renfe, Aisa, Socibus, Avanza, Arriva, Skyscannery Rumbo.
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En este contexto de ajuste tarifario, el transporte interurbano en ferrocarril en larga
distancia ha tenido un crecimiento apreciable desde 2014 (alcanzando un incremen-
to del 18% en marzo de ese mismo ano). En definitiva, la decidida apuesta del gobier-
no por vertebrar la movilidad del pais en alta velocidad, mediante fuertes rebajas en
las tarifas ferroviarias, ha motivado la caida incesante de viajeros en autobus de larga
distancia en aquellos corredores de mayor competencia entre la alta velocidad y el
autobus.

Finalmente, los nuevos modelos de negocio basados en el uso de coche compartido
que, en opiniodn del sector, vulneran la normativa actual® de ordenacion del transporte,
estan drenando viajeros en cercanias, media y, sobre todo, larga distancia, del
autobus.

Grdfico7

Evolucion del nUmero de vigjeros en Espana en fransporte interurbano de larga distancia en
autobusy ferrocarril (2011-2015). Tasa de variacion interanual de acumulado a 12 meses (%)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)

2SegL’m manifiesta el sector, la actividad de las plataformas de coche compartido vulneran los articulos 22.2, 22.3,
42.1,53,99.1y el 101 de la Ley de Ordenacion del Transporte Terrestre (LOTT). Asimismo, incumple los articulos 41,
48,49.1,109.1, 110.2y 123 del Reglamento de Ordenacion del Transporte Terrestre (ROTT).
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I Transporte urbano

El transporte urbano es aquel que discurre integramente por suelo urbano o urbani-
zable o se dedica a comunicar entre si nicleos urbanos diferentes situados dentro del
mismo término municipal. El transporte urbano se puede clasificar en:

¢ Metropolitano: recoge todos los viajeros transportados por las companias
metropolitanas de Madrid, Barcelona, Bilbao, Sevillay Valencia.

e Transporte por autobus: el destinado a transportar a todo tipo de pasajeros
en autobuses o autocares que tienen un itinerario preestablecido con
sujecion a calendarios y horarios prefijados, tomando a los pasajeros en
paradas fijas dentro de un mismo término municipal.

La evolucion del transporte urbano en Espana describe una trayectoria muy similar a
la de la actividad economica. En la etapa de mayor auge, desde 1998 hasta 2008,
cuando la economia espanola registrd una notable expansion de empleo, el transpor-

Grdfico 8

Evolucion del nimero de viajeros en Espana en transporte interurbano de larga distancia en
autobusy ferrocaril (1998-2015). Tasa de variacion interanual de acumulado a 12 meses (%)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)
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te urbano cosechd los mayores incrementos, fundamentalmente, en el transporte
metropolitano, con crecimientos superiores al 10% que, no obstante, obedecen en
buena medida al incremento de las redes de metro en las areas urbanas de Madrid y
Barcelona, fundamentalmente. De hecho, también explican la sustitucion de ciertos
traficos hasta el momento cubiertos por el autobus. Asi, la drastica reduccion de obra
publica de infraestructura de red de metro en las areas urbanas con motivo de la crisis
ha tenido como efecto mas visible una evolucion del nimero de viajeros muy similar
entre modos hasta la actualidad, entre los que ademas no se observan grandes
diferencias tarifarias.

I Transporte discrecionaly especial

Tal y como define la Ley de Ordenacion de Transporte Terrestre (LOTT), /os servicios
discrecionales son aquellos que no corresponden ni a la definicion de servicio regular
ni a la definicién de servicio de lanzadera, y que se caracterizan fundamentalmente por
el hecho de transportar grupos formados por encargo o por el propio transportista, es
decir, las condiciones del transporte son fijadas a discrecion del cliente y del transpor-
tista.

Por otra parte, los servicios especiales incluyen el transporte escolar y el transporte
laboral:

o Transporte escolar: es el destinado a transportar en autobuses o autocares
exclusivamente a escolares o estudiantes dentro del mismo término munici-
pal (urbano) y entre distintos términos municipales (interurbano).

o Transporte laboral’: es el destinado a transportar en autobuses o autocares
exclusivamente a colectivos laborales homogéneos (trabajadores de
empresa, militares, lineas de servicio a aeropuertos o a estaciones de trenes
para el transporte de tripulaciones, etc.) dentro del mismo término municipal
(urbano) y entre distintos términos municipales (interurbano).

El servicio discrecional ha experimentado una reduccion ininterrumpida en el nUmero
de viajeros hasta febrero de 2014, mes en el que comienzan a observarse tasas
positivas de crecimiento, que en término medio se sitlan en torno al 3%. La recupera-
cion econdmica ha motivado el aumento de la demanda de servicios de transporte
colectivo privado con motivo de ocio (especialmente el turismo).

3Dependiendo de las particularidades del servicio el transporte para empresas podria también ser un servicio regular.
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Por su parte, los servicios de transporte escolar y laboral han experimentado una
pérdida continuada de viajeros, aunque con distinto grado de intensidad, hasta
finales de 2012. Sin embargo, lejos de consolidarse la senda de recuperacion trazada
a comienzos de 2013 —especialmente en el transporte laboral- volvieron a registrarse
caidas en el numero de viajeros en la primavera de 2014, manteniéndose hasta la
actualidad.

Grdéfico 9

Evolucion del nimero de vigjeros en Espana segin modalidad, 2007-2015. Tasa de variacion
interanual delacumulado a 12 meses (%)
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Fuente: Afiy Estadistica de Transporte de Viajeros (INE)

La propia recuperacion econémica y el abaratamiento del precio del combustible
—desde finales de 2013- han estimulado el uso del vehiculo privado, siendo respon-
sable en buena medida de que tanto el transporte laboral como el transporte escolar
hayan disminuido fuertemente, registrando ambos caidas de hasta el 7% en marzo de
2015. Segun las estadisticas de transporte de viajeros del Ministerio de Fomento,
entre 2013y 2014 el nUmero de viajeros-kilometro en turismos y motocicletas aumen-
té en 3.337 millones, lo que representa un incremento anual del 1%.
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Grafico 10

Evolucién del precio del barril de Brent, 1999-2015. Euros corrientes
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El sector del autobUs en cifras’

Ocupacién media de
22 viajeros
por vehiculo’

39.640 autobuses
autorizados

3.430 empresas’

Inversién anual 1.503 lineas
media de de transporte
500 millones € en autobus®

Antigiedad media de
7 anos de la flota®

52% del
Transporte colectivo
de viajeros

3.000 millones € 39.469 millones de
de facturacion Viajeros-kilbmetro

'Las cifras mostradas corresponden a las Ultimas estadisticas disponibles en el momento de elaboracién (2014-
2016).

*Este dato cormesponde alnimero de empresas a 1 de marzo de 2016.

*Este dato corresponde al nimero de autobuses a 1 de marzo de 2016. Excluye los cerca de 19.000 autobuses
urbanos.

“Elratio de capacidad media corresponde alos autobuses interurbanos.

°El promedio excluye los autobuses urbanos.

86 lineas de transporte interurbano de titularidad de la Administraciéon central.

Fuentes: Observatorio del fransporte de vigjeros por carretera del Ministerio de Fomento e Instituto Nacional de
Estadistica (INE)
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I Desempeno econdmico

La evolucién conjunta del numero de empresas y de la flota de autobuses en los
servicios regulares pone de manifiesto la tendencia a la concentracion del sector. El
numero medio de autobuses por empresa ha aumentado hasta cerca de 12 vehiculos
por empresa en 2015, mientras que en 2003 estaba entorno a 9. En este proceso han
confluido fundamentalmente dos factores:

e Lafusidény absorcidén de empresas, que ha venido de la mano de la creacion
de grandes grupos empresariales con caracter internacional.

e Ladesaparicion de empresas de reducida dimension, especialmente aguda
debidoalacrisis.

Grdfico11

Evolucién del nimero de empresas y de la flota de autobuses. 2003-2015
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Nota: El dato aqui publicado corresponde a la media anual de empresas y nimero de autobuses autorizados, que en 2016
han seguido descendiendo, como se muestra en el panel de cifras. No se han tenido en cuenta los cerca de 19.000
autobuses urbanos.

Fuente: Observatorio del fransporte de viajeros por carretera

Notese que el incremento del nUmero medio de autobuses por empresa podria
deberse a una expansion del negocio del sector. Sin embargo, las estadisticas de
viajeros antes analizadas revelan que la demanda de viajeros en estos servicios ha
disminuido en la ultima década de manera casi ininterrumpida. Ademas, paralela-
mente a la reduccidén de los viajeros se observa una reduccion de los servicios,
medida en términos de vehiculos-km.
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Este ajuste de la oferta—que puede deberse a la transferencia de traficos alas CC.AA-
ala caida de la demanda ha permitido no deprimir excesivamente el grado de ocupa-
cion de los autobuses, que se sitla en alrededor de 22 viajeros por vehiculo. No
obstante, este dato agregado esconde una enorme heterogeneidad del transporte
interurbano, donde coexisten servicios de baja ocupacion con otros de alta ocupa-
cion.

Elvolumen de negocio de las empresas del sector ha seguido una trayectoria general
acorde con el ciclo econdmico, aunque la evolucion de los distintos modos refleja
una trayectoria muy desigual. El transporte laboral y discrecional ha acusado una
intensay recurrente caida de la facturacion, explicada por el incremento de la compe-
tencia y la caida en el nUmero de viajeros aludida en el andlisis del capitulo anterior.
Asi como por la persistencia del desempleo —alrededor del 21% —y la reduccion del
gasto de las familias en transporte —un 5% entre 2008 y 2013 segun se desprende de
la Encuesta de presupuestos familiares del INE.

Los ingresos del transporte regular y del transporte escolar han presentado menos
oscilaciones que el resto puesto que, dada larelativa estabilidad de las concesiones 'y
tarifas, las variaciones de facturacion provienen basicamente de movimientos en el
nuamero de viajeros. Por Ultimo, el mejor comportamiento en el periodo lo ha registra-
do eltransporte urbano.

Grdfico 12
Evolucion de la cifra de negocios segun modalidad de transporte. 2008-2013. (2008 = 100)
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Fuente: Estadistica de productos del sector servicios

La rentabilidad econdémica de la actividad de los servicios regulares de concesién
estatal ha experimentado un ligero aumento desde 2013, gracias, fundamentalmen-
te, a la contencion de las dos principales partidas de costes operativos —laborales y
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energeéticos— que presenta la actividad y al ligero aumento de las tarifas. Por un lado,
la moderacion de los costes laborales, que generalmente estan regidos por conve-
nios colectivos que se actualizan segun la evoluciéon del indice de Precios al
Consumo (IPC), cuya variacién ha sido muy moderada, incluso negativa en algunos
trimestres. Por otro lado, el ya aludido descenso del precio del crudo también ha
permitido desahogar la actividad de las empresas, ya suficientemente mermada por
la caidade lademanday de los servicios.

En grafico 13 se representa la evolucion de dichas tarifas medias’ y costes unitarios®y
cuya diferencia es una aproximacion del margen empresarial medio efectivo.
Nuevamente, al igual que los datos de ocupacion media, estos margenes medios
esconden la realidad de relaciones rentables y otras que no lo son. Dicho margen

medio sobre la tarifa ha aumentado hasta situarse en el 14% de la tarifa en 2014.

Grdfico13

Evolucion de tarifas medias y costes unitarios por viajeros y kildmetro en los servicios regulares.
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Fuente: Estadistica de productos del sector servicios

Notese que la existencia de un margen empresarial es fundamental para la sostenibi-
lidad del modelo concesional actual y las empresas que lo sustentan —expectativas
de beneficios e incentivo a la inversion-. Un modelo que, conviene recordar ademas,
no resulta oneroso para la Administracion.

2013

2014

[ Margen empresarial medio
efectivo

= === Coste por vigjero - Kilometro
(ocupacion media)

Tarifa euro/ viajero-kildmetro

Coste por vigjero - kilometro
(plena ocupacion)

*Las tarifas estan ponderadas por el nUmero de viajeros-km realizados en el conjunto de las concesiones.

°Los costes se han relativizado por la ocupacién media, es decir, corresponden a un coste unitario medio efectivo por

viajero y kilbmetro
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¢, Por qué fomentar el uso del autobus? I

El sector del transporte de viajeros por carretera ejerce un papel muy relevante en la
provision de servicios para la movilidad de los ciudadanos y la eficiencia de sus
actividades personales, en el seno de las empresas en las que trabajan y en todo tipo
de organizaciones. En el desarrollo de su actividad, y en la que genera a través de la
compra de bienes y servicios para dicho desarrollo, el sector del transporte contribu-
ye ala creacion de rentas salariales y empresariales que entran al circuito econémico
de la renta, la demanda, el gasto y el ahorro de los agentes econémicos aportando
sucesivas oleadas de estimulo a la actividad productiva general.

Por otra parte, el autobus es un medio mucho mas flexible y capilar que el resto de
modos de transporte colectivo, al tiempo que es un modo poco consumidor de
infraestructura dedicada. El territorio espanol tiene una singularidad orografica y una
estructura urbana muy dispersa, donde conviven enclaves con altas densidades de
poblacion con otros nucleos poco o muy poco poblados. Estas caracteristicas del
bus y del territorio desaconsejan a menudo la provision del servicio de transporte en
plataformas distintas a la carretera.

Por ultimo, y no por ello menos importante, una de las cuestiones que mas interés
suscita actualmente en el ambito del medio ambiente es la creciente contaminacion
que sufren los entornos urbanos vy, derivado de ésta, el impacto que tiene sobre la
sostenibilidad del entorno natural y sus implicaciones en términos de salud publica.
Los costes de la contaminacion son dificilmente calculables. Un reciente estudio
elaborado por la Agencia Internacional para la Investigacion del Cancer (IARC)
senala la relacién directa entre los niveles de contaminacion®y el cancer de pulmén o
problemas cardiovasculares. Asimismo, una extensa literatura académica’ ha puesto
de manifiesto el impacto de los Gases de Efecto Invernadero (GEIl) sobre la tempera-
tura media global y los ecosistemas naturales.

Buena parte de la contaminaciéon por emisiones de Co, —una de las principales
variantes de los GEI- proviene del transporte —un 26% (Chapman, 2007)- siendo el
vehiculo privado el modo que contribuye mayoritariamente a dichas emisiones. En
efecto, el crecimiento de las necesidades de movilidad y de las aglomeraciones
urbanas ha motivado un incremento desorbitado de los niveles de contaminacion.

®International Agency for Research on Cancer (2013): "Outdoor air pollution a leading environmental cause of cancer
deaths". World Health Organization.

"Emerit Bono (2008): Cambio climatico y sustentabilidad econdmicay social: implicaciones sobre el bienestar social.
CIRIEC.
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Por otra parte, una reciente publicacion de la Comision Europea (“Transport Policy”,
2015) senala que ni siquiera la mayor eficiencia de los vehiculos ni la generalizacién
de combustibles menos contaminantes pueden por si solos reducir los problemas
ambientales derivados de la creciente motorizacion y la congestion derivada. Para
mitigar dichos "efectos externos", sefala que es preciso que se consolide el uso del
transporte publico de viajeros, aludiendo a la intermodalidad como solucién para
evitar la sensacion de “ruptura” del viaje, y desincentivar el uso del vehiculo privado,
mucho mas contaminante en términos de emision por pasajero.

En este sentido, los diferentes modos de transporte colectivo deben permitir una
oferta integrada que sea competitiva con la alternativa del vehiculo privado. Los
aeropuertos, estaciones de tren y autobus, deben de permitir una integracion eficien-
te de las infraestructuras y los servicios de transporte. Una herramienta fundamental
para ayudar a consolidar este proceso de cambio estructural de la movilidad es la
digitalizacién, en la medida en que permite reducir los costes para el usuario—compra
electrénica de billetes y sistemas integrados de pago-y establecer precios competiti-
vos con el coste del vehiculo privado. En resumen, la justificacion de por qué debe
promocionarse el transporte colectivo de viajeros por carretera descansa en tres
argumentos, no excluyentes:

(i) elvalorecondémico como sector productivo.

(i) el valor social como garante de la universalidad del acceso al transporte en el
conjunto del territorio.

(iii) el valor medioambiental y de sostenibilidad.

VALOR SOCIAL Y VALOR
COHESION MEDIOAMBIENTAL Y
TERRITORIAL DE SOSTENIBILIDAD

VALOR

ECONOMICO
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I Valorecondmico

» El sector del transporte de viajeros por carretera estimula la economiay la
generacion de empleo a través de su actividad y la que genera en su cadena
de proveedores.

» Por otra parte, el transporte por carretera aportd en 2014 ingresos fiscales a
las arcas publicas equivalentes al 0,1% del VAB de la economia en ese
mismo ano

Contribucion (anual) ala actividad, el empleo y la hacienda publica

t1 &
2 e

Mas de 2.400 millones Mas de 60.000 Alrededor de 1.000

1 tr j \
de euros de puestos de trabajo millones de euros de
aportacién al PIB contribucién fiscal

directos, indirectos e
inducidos
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I Valorsocial

Capacidad de las redes interregionales de autobus en Espana (expediciones diarias)

Fuente: AFly Ministerio de Fomento
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» “Eltransporte en autobus es un modo elemental de transporte para determi-
nados colectivos. Ademas, su asequibilidad facilita el acceso universal. Su
papel como agente que permite la movilidad de la tercera edad es clave, a
tenor de la dindamica demografica”.

Modo elemental de transporte para determinados colectivos

Escolares

Jovenes

Tercera edad

Trabajadores

Personas con Movilidad
Reducida (PMR)
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I Valor medioambiental

Eficienciay sostenibilidad

El modo menos
contaminante en
términos de Gases
Efecto Invernadero

Un pasajero de automaovil contamina
4 veces mds gue un pasajero de
autobus (por kildmetro recorrido)

Menor El autobus produce de media un
contaminacién 57% menos de ruido por pasajero
gue el vehiculo privado

Por término medio, un ciudadano
residente en dreas urbanas pierde
Evita la congestién en 84,9 horas al ano por causa de la
dreas urbanas e congestion. Estas horas estan
valoradas econdmicamente en
1.374 millones de euros por ano, es
decir, un 1,3% del PIB

Ademdas de los ciudadanos, las
AR e empresas tambien se benefician de
P T e e ¥ una mayor fluidez en el fréfico, que
operativos y se puede ver reflejada en un ahorro
necesidades de de costes y una mejora de la
infraestructura eficiencia y productividad de las
mismas en sus operaciones logisti-
cas en vias menos congestionadas

. Mientras el nUmero de fallecidos por
El modo mas cada mil millones de viajeros-km es
seguro de 2,28 en el automdvil, en autobus
esta cifra es tan solo de 0,02

Fuentes: Consumo de energia y emisiones del tren de alta velocidad en comparacion con otros modos,
Calculadora CO2 Eurolines, Comisidn Europeq, Instituto Nacional de Estadistica (INE), Direccidon General de Trdfico
(DGT), Ministerio de Fomentoy CEOE.
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I ¢, Como fomentar el uso del autobus? Algunasideas

Las innumerables ventajas para el bienestar social derivadas del uso del autobus
justifican la puesta en marcha de politicas publicas que favorezcan y permitan incre-
mentar el uso de este servicio de transporte, 1o que, a su vez, facilitaria una mayor
eficiencia de su operacion al aumentar su tasa de ocupacion. En este sentido, se
detallan a continuacién algunas ideas basadas en la experiencia de otros paises y en
la literatura de transporte que podrian contribuir a tal fin.

» Mejorar las infraestructuras dedicadas al autobus.
» Fomentarlaintermodalidady la gestién 6ptima de la movilidad.
» Impuesto al carbono deducible para las empresas de transporte de viajeros.

» Peajes urbanos ala congestion cuya recaudacion se destine exclusivamen-
te ala subvencion del transporte publico urbano.

» Favorecer un entorno regulatorio estable que fomente la competitividad del
sector.

Mejorar las infraestructuras dedicadas al autobus

Con anterioridad a la entrada de Espafna en la entonces Comunidad Econdémica
Europea, en 1985, el servicio de transporte de viajeros por carretera sufria los severos
inconvenientes de unas infraestructuras viarias todavia pendientes de modernizar,
especialmente agudos en las zonas rurales en las que las necesidades de movilidad
no eran suficientemente atendidas, por la propia inexistencia de dichas infraestructu-
ras.

Lainmersidon de Espana en el mercado Unico supuso un gran impulso para la renova-
cion y modernizacion de dichas infraestructuras de transporte terrestre, resultando
en grandes ahorros de tiempo y en la satisfaccion de necesidades de movilidad. El
transporte de viajeros por carretera ha sido, sin duda, un gran beneficiario, junto al
transporte de mercancias y también los vehiculos privados.
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Sin embargo, desde que culminara este proceso, el fomento de las infraestructuras
de movilidad en Espana se ha centrado progresivamente en el servicio ferroviario,
entonces en pleno declive, desatendiendo, sin embargo, la necesaria modernizacion
de determinadas infraestructuras de hub como las estaciones de bus excluidas de la
olaanteriormente aludida.

El aumento de la movilidad en el transporte por carretera pasa, necesariamente, por
politicas de infraestructuras que se orienten hacia la rehabilitacion de las estaciones
de autobuses en los centros de todas las ciudades de cierta entidad (capitales
provinciales y cabeceras comarcales), con funciones multimodales y espacios para
la interaccién de los agentes econdmicos (comerciales, relacionales y de movilidad
eficiente) que aumenten el atractivo por el uso de este modo de transporte. Asimismo,
dicha rehabilitacion debe acompanarse con el fomento de otras obras publicas que
primen la facilidad de acceso del transporte colectivo interurbano a las entradas en
las ciudades y en los entornos urbanos. Precisamente, fortalecer y privilegiar el
autobuUs con respecto al vehiculo privado es una de las principales medidas que
puede contribuir a la extensién en el uso de transporte publico, en la medida en que
permite disminuir el coste generalizado® de los desplazamientos para los usuarios.
Cuanto mas competitivo sea el autobus en términos de tiempo invertido en el viaje
frente al vehiculo privado, menor sera el incentivo al uso de este ultimo. En este
sentido, la generalizacion de infraestructuras como por ejemplo el BUS VAO, el
fortalecimiento de los carriles bus, asi como la modernizacién y ampliaciéon de las
estaciones de autobus son medidas prioritarias para el fomento del uso del autobus.

Fomentar laintermodalidad y la gestion 6ptima de la movilidad

El trasvase de viajeros del vehiculo privado al transporte colectivo de viajeros precisa
de medidas de integracion de infraestructuras y de los servicios de los distintos
modos de transporte. Es lo que se conoce como “intermodalidad”. La politica de
transportes debe poner especial acento en fomentar los usos combinados de los
distintos modos —ferrocarril, bus, avién, barco y otros— que minimicen el tiempo
dedicado a los transbordos y por ende la sensacion de ruptura del viaje, en aquellos
desplazamientos que no pueden realizarse exclusivamente por un modo concreto.
Para ello es necesario que las plataformas de infraestructuras y las frecuencias de los
distintos modos estén coordinados de manera 6ptima en una oferta integrada, que
responda de manera agil y flexible en funcion de lademanda.

®A la hora de tomar decisiones de movilidad, los usuarios de transporte valoran, por un lado, los costes econdémicos,
asi como el coste en términos de tiempo empleado para el viaje, al margen de otros atributos de confort o seguridad.
La suma de estos costes es la que define el coste generalizado de los desplazamientos.
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Impuesto al carbono deducible paralas empresas de transporte de viajeros

Gravar el componente activo que genera la externalidad principal del transporte
—emisiones de gases— como consecuencia del uso de combustibles fosiles es uno
de los mecanismos correctores mas habituales. Esta medida supone un incremento
natural de los precios del combustible, en funcion de su contenido en carbono,
actuando como instrumento corrector de las decisiones de los usuarios. En este
sentido, aquellos usuarios que menos valoren viajar en vehiculo privado mayor
incentivo tendran a cambiar su opcidon modal —autobus, tren, avion— ante la subida en
el coste del viaje privado si este viaje entrafa un consumo excesivo de combustible
con elevado contenido de carbono. Si, por otro lado, las empresas de transporte
colectivo de viajeros consumidoras de combustible fésil tienen exencion parcial o
total en el pago de este impuesto, el diferencial de coste entre viajar en vehiculo
privado y transporte colectivo también aumentara. Esta discriminacion puede basar-
se, ademas, en la disminucién de la siniestralidad y en la menor congestién debida a
la transferencia de traficos del vehiculo privado al autobls. Como resultado, se
favorecera el uso del transporte publico en detrimento del vehiculo privado.

Peajes urbanos ala congestion cuya recaudacion se destine exclusivamente ala
subvencion del transporte publico urbano

Al margen de las infraestructuras y otras politicas de movilidad, uno de los temas de
constante actualidad y que suscita un creciente interés es el vinculado a la aglomera-
cion en los entornos urbanos y los problemas asociados de contaminacion y conges-
tion. En este sentido, algunas ciudades europeas —Londres’, por ejemplo- ya cuen-
tan con sistemas de peaje interior y por congestion para tratar de mitigar estos efectos
externos de lamovilidad.

En esencia, los peajes urbanos pretenden encarecer y disuadir el uso del vehiculo
privado a los usuarios, mediante una elevacion del precio generalizado (precio o
tarifa mas el coste del tiempo) del desplazamiento. Asi, los usuarios con menor
disponibilidad a pagar por los peajes se veran forzados a utilizar modos de transporte
publico alternativos o a no viajar en los periodos punta donde existe mayor conges-
tion. Los peajes por congestion se establecerian en "horas punta" cuando lademanda

°En la ciudad de Londres se introdujo un peaje de entrada a la ciudad de ocho libras esterlinas, lo que redujo la
entrada de vehiculos particulares alrededor del 50% hacia el centro de la ciudad
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de transporte excede la capacidad de la infraestructura vial ("horas punta"). Por el
contrario, cuando la demanda de transporte se encuentre por debajo de la capacidad
de la infraestructura ("horas valle") el peaje se reduciria o incluso se eliminaria. Los
peajes, por otra parte, no nacen con vocacion recaudatoria expresa, sino con la
intencién de eliminar la congestion de las infraestructuras y sus efectos negativos
—coste medioambiental, pérdida de tiempo, ruido y accidentes— sobre el bienestar de
la sociedad, sirviendo, adicionalmente, para hacer mas sostenible econémicamente
el uso del transporte publico.

Una de las principales barreras a la extension de este tipo de iniciativas es el coste
politico que entranan, puesto que los incentivos de los gestores estan a veces influi-
dos por la “popularidad” de sus medidas, y el peaje, en la medida en que afecta al
bolsillo de los usuarios, no es una medida precisamente “popular”. Sin embargo, una
via para mitigar esta “impopularidad” es destinar la recaudacién a la mejora del
transporte publico urbano, de manera que se produzca un subsidio desde los vehicu-
los privados hacia el transporte publico a través del peaje, como ha demostrado la
experiencia de otras ciudades.

Un entorno regulatorio estable que fomente la competitividad del sector

En los ultimos anos se han sucedido cambios regulatorios que han introducido una
importante incertidumbre para la actividad de muchas empresas. Por ejemplo, en el
proceso de renovacion de las concesiones interurbanas, las rebajas de tarifas y los
incrementos en el nUmero de expediciones a la hora de adjudicar los derechos de
explotacion han pasado a tener un protagonismo central, en detrimento de otros
aspectos del servicio como, por ejemplo, las mejoras en el confort de los pasajeros, la
calidad del material mévil y la seguridad de los vehiculos.

Cuando el Unico criterio que se valora en los concursos es la oferta econdémica puede
darse la posibilidad de que existan empresas que realicen propuestas que se
encuentren por debajo de su capacidad operativa en términos de costes, con el
objetivo de ser la adjudicataria final del concurso. Estas ofertas, denominadas en el
argot como “bajas temerarias”, son el principal riesgo al que se enfrenta la
Administracién en la seleccién de los adjudicatarios. De producirse su eleccion y
adquirir el derecho de explotacion de la linea licitada, la empresa puede esperar la
subsidiariedad de la Administracién en la eventualidad de no poder afrontar la provi-
sién del servicio por insuficiencia de recursos. La estrategia puede ser 6ptima,
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Por ejemplo para una empresa en mala situacién financiera y con una estructura
societaria donde sus gestores y propietarios se encuentran protegidos por las leyes
de responsabilidad limitada. Sin embargo, para la Administracion puede resultar
costoso: coste de interrupciéon del servicio para los usuarios, de litigacion, si es el
caso, alo que se une el coste del nuevo proceso de adjudicacion para la reanudaciéon
del servicio. En este sentido, los criterios de adjudicacion deben garantizar la sosteni-
bilidad de los contratos.

A pesar de que tarifas bajas pueden elevar los beneficios de los consumidores
(diferencia entre lo que estarian dispuestos a pagar en el limite y lo que pagan real-
mente), dichas ganancias pueden verse mas que compensadas por la desutilidad
que pueden provocar en los usuarios fallos eventuales en la provision del servicio
—seguridad, puntualidad, problemas mecanicos, interrupcién del servicio, limpieza,
etc.— cuando la empresa adjudicataria no reune las condiciones necesarias para
operar con garantias. De hecho, segun recoge un informe elaborado por Ineco
(2008), los aspectos de seguridad, puntualidad y calidad del servicio son los mas
valorados, muy por encima de las tarifas, que segun declara la mayor parte de los
encuestados, les resulta asequible. En este sentido, cabe plantearse la siguiente
cuestion. ¢Si el objetivo de la Administracion es adecuar el servicio publico de trans-
porte a las preferencias de los usuarios, por qué no se disefan los pliegos concesio-
nales tomando en consideracion lo que realmente demanda la sociedad?

Por otra parte, la Encuesta de Opiniones Empresariales de Confebus muestra la
preocupacion del sector por el hecho de que el marco actual penalice las ofertas de
mayor calidad del servicio, una incidencia que sefnala el 43% de las empresas.
Asimismo, en un 33% de los casos apuntan a que este cambio regulatorio puede
estimular la proliferacion de ofertas temerarias. Por su parte, el aumento del grado de
competencia entre operadores lo senalan solo en un 20% de los casos. Por tamano
de empresa, no se observan grandes diferencias, salvo que las grandes empresas
son aun mas escépticas en el impacto sobre la competencia del sector, un hecho
revelado por el 14% de las mismas. Otro 14% considera, ademas, que el efecto sera
inocuo para el sector. Por su parte, las pequenas empresas son las que mas destacan
la potencial penalizacion de las ofertas de mayor calidad del servicio. Asi, la interpre-
tacion que cabe establecer ante estos resultados es que las empresas no consideran
que el cambio regulatorio vaya a mejorar sensiblemente el servicio ni el proceso de
adjudicacion.
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Grafico 14

Elimpacto de las nuevas normas de valoracion de los pliegos concesionales seguin tamahno
de empresa. Septiembre de 2015
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temerarias mayor calidad de fomenta la competencia
servicio entre los operadores

Fuente: Encuesta de opiniones empresariales de Confebus
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Tendencias y retos del sector I

El sector del bus se enfrenta en estos afnos a importantes desafios de diversa indole,
fundamentalmente tecnolégicos, regulatorios y de mercado.

En esta edicion se analizan las razones por las que resulta deseable que el sector
avance motu proprio en el proceso de concentracién ya iniciado, como primera
respuesta natural a los retos existentes. Por otra parte, el desarrollo tecnolégico y las
nuevas tendencias configuran un nuevo entorno donde las empresas del sector
deben de posicionarse y anticiparse, dado su conocimiento de gestion empresarial y
su naturaleza de empresas prestadoras de servicios de movilidad. La actividad de los
autobuses puede ser reemplazada en las proximas décadas, pero no asi las empre-
sas de movilidad, que deberan transformarse y ajustarse a las nuevas demandas
sociales y a los nuevos desarrollos tecnolégicos y modelos de negocio que unas y
otros permiten.
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I Elinexorable proceso de concentracion del sector

La concentracién es una de las vias naturales para afrontar con solidez diferentes
retos a los que se enfrenta el sector en la actualidad. Las razones principales por las
que es deseable avanzar en este proceso pueden resumirse en cuatro:

» Aumentalas economias de escala
» Favorece economiasdered
» Mejoralacompetitividad

» Internacionalizacién

Aumenta las economias de escala

Una mayor dimensién media de las empresas permite racionalizar los elevados
costes fijos que tiene una empresa de autobuses, en la medida en que éstos se
distribuyen entre un mayor nimero de unidades de servicio prestadas.

Favorece economias de red

Aligual que en las infraestructuras, en los servicios de transporte pueden identificarse
algunos efectos de red derivados de las ventajas que tiene la existencia de un nimero
elevado de usuarios. En particular, en el transporte regular (autobuses, lineas aéreas,
servicios maritimos) al incrementarse el nUmero de viajeros las empresas responden
introduciendo mayores frecuencias, lo cual permite a todos los usuarios reducir sus
tiempos de espera y un mejor ajuste de la oferta a sus preferencias en términos de
horarios™. La centralizacion de los servicios en operadores de mayor dimension
permite aumentar dichas economias de red, en cuanto las empresas pueden afrontar
con mayor holgura incrementos de las frecuencias y asiincrementar la rotacion de los
activos.

"Este tipo de externalidad positiva recibe en Economia del Transporte el nombre de “efecto Mohring”, en honor al
autor que primero las analizé en el contexto del transporte urbano.
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Mejora la competitividad

Una mayor dimension permite a las empresas hacer frente tanto a las estrategias
competitivas de otros operadores como a la respuesta ante la entrada de nuevos
operadores. Asi, la ganancia de economias de escala permite ajustar los margenes
empresariales con menores riesgos para la continuidad de las empresas en contex-
tos de competencia agresiva, como, por ejemplo, la que ha protagonizado el opera-
dor ferroviario.

Internacionalizacion

Ademas de los factores normativos —en muchos paises es un sector muy regulado o,
incluso, intervenido-y el desconocimiento de ciertos mercados, el factor que esen-
cialmente constituye una barrera a las empresas locales para expandirse hacia el
exterior es su dimensién. En Espana, ha sido relativamente pequeno el porcentaje de
empresas del sector del transporte de viajeros por carretera que han tomado iniciati-
vas de internacionalizacién. El volumen que representa el negocio fuera de las
fronteras nacionales no alcanza el 2%.

Hacia una gestion integral de la movilidad
y una movilidad eficiente

El imparable proceso global de digitalizacién de la economia y los cambios en los
habitos de consumo y en las relaciones sociales que han caracterizado a las dos
Ultimas décadas son la expresion mas visible del proceso de cambio estructural
actual, del que emergen una serie de oportunidades de negocio antes inexistentes en
todos los sectores econdmicos y, en particular, con gran alcance en el ambito del
transporte de pasajeros. Estos cambios suponen un importante reto para todos los
agentesy, por extension, parala sociedad en su conjunto.

La eficiencia del sistema de movilidad es el resultado del alineamiento de los incenti-
vos de los tres principales agentes que intervienen en el mercado —usuarios, empre-
sas (operadores) y gestores (institucionales) de movilidad- cuya confluencia no es
siempre instantanea, ni esta garantizada, debido a diversos factores, como la veloci-
dad de los cambios en los habitos de los usuarios y la capacidad de operadores y
gestores de adaptarse a estos cambios y viceversa.
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® Los usuarios precisan satisfacer sus necesidades de movilidad, y toman sus
decisiones basandose en el coste generalizado del transporte (costes mone-
tarios y de tiempo de viaje''), su renta disponible y su valoracién de la calidad
de los distintos modos (“la experienciaabordo”).

* Los operadores suelen ser empresas que prestan servicios con objetivos de
rentabilidad y que deben adaptarse a las condiciones regulatorias y de merca-
do (demanda) a través de cambios mas o menos veloces de sus estructuras
corporativas y de sus modelos de negocio.

* Los gestores de movilidad, que velan por el bienestar de los usuarios y el
equilibrio y la sostenibilidad del sistema, corrigiendo los problemas que
surgen —congestion, externalidades, etc.— mediante la regulacion y el diseno
deincentivos, si bien esta regulacion debe ejercerse procurando no desestabi-
lizar las bases productivas de los operadores en un contexto de horizontes
regulatorios predecibles.

El “entendimiento” entre estos agentes es el que permite un desempeno eficiente
del sistemaintegral de transporte, lo que se representa en el siguiente diagrama.

Sistema de movilidad eficiente

USUARIOS

Satisfaccion de las
necesidades de
movilidad

GESTORES OPERADORES

Adaptacion de sus
estructuras corpora-
tivas y modelos de
negocio

Regulacion,
incentivos y
sostenibilidad

"Que incluye no solo el tiempo empleado a bordo, sino también el tiempo de acceso y de egreso hasta el destino final.
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En este nuevo contexto, el sector de transporte de viajeros por carretera tiene ante si
un horizonte de oportunidades de posicionamiento, en la medida en que auna la
disponibilidad de conocimiento y experiencia sobre movilidad y también una larga
trayectoria de gestiéon empresarial. Asimismo, otra de las ventajas de la diversifica-
cidn o posicionamiento en segmentos de movilidad emergentes es precisamente la
capacidad de compensar los riesgos de unas unidades y otras.

Entre los multiples cambios que se han sucedido en los Ultimos anos y que estan
modificando (retando intensamente, mas bien) la dptica desde la que se analiza el
sistema integral de transporte, cabe destacar tres: (i) el alquiler de vehiculos por
horas en las ciudades (i) el alquiler (fuertemente subvencionado) de bicicletas en el
ambito urbano promovido por los ayuntamientos y la futura (pero muy presente ya)
tendencia a la conduccion sin conductor (vehiculos inteligentes). Estas transforma-
ciones, algunas puramente tecnoldgicas y otras de modelo de negocio, deben ser
aprovechadas por las empresas de autobus. Entre otras razones, para poder dar un
servicio de movilidad integral y permitiendo la generalizacion de tarifas integradas
que reduzcan el coste de la movilidad para los usuarios, 0 compensen los crecientes
costes de la internalizacion, por parte del usuario, de la limitaciéon de la emisién de
gases de efecto invernadero.

Alquiler de vehiculos por horas / minutos

El alquiler de vehiculos por horas / minutos en ciudades constituye un servicio de
movilidad en los que el usuario alquila un automévil por cortos periodos de tiempo, a
cambio de una tarifa por hora o distancia recorrida en areas kilométricas delimitadas.
Se estima que hoy en dia existen mas de seiscientas ciudades en el mundo donde los
usuarios tienen a su disposicion estos servicios.

Es evidente que esta actividad debe estar reglada y sometida a una regulacién
equivalente (en términos de cargas fiscales y otros requisitos) a la del resto de modos
de transporte. En su caso, si la regulaciéon del bus resultase mas onerosa que la de
estos otros modos, podriaincluso equipararse la primera ala baja.

Alquiler de bicicletas

Los sistemas de bicicletas de alquiler promovidas por los ayuntamientos en el ambito
urbano constituyen otro de los desarrollos que ha adquirido recientemente una
mayor extension. El servicio consiste en un sistema que permite recoger una bicicleta
en un puntoy devolverla en otro diferente.
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Normalmente estos son de promociéon municipal y de gestidn directa o concesiona-
da. En cualquier caso, suelen estar fuertemente subvencionados, por lo que el
usuario solo paga una fraccion del coste, corriendo el resto a cargo de los contribu-
yentes del municipio, utilicen o no el servicio.

En este caso, resulta paraddéjico que los usuarios del autobus (o del taxi, eventual-
mente) acaben subvencionando a los de un modo concurrente que lo hace en
condiciones mucho mas favorables.

Nuevamente, sin embargo, las oportunidades de negocio que sirven para las empre-
sas de autobus en esta actividad no se circunscriben solo a la mera prestaciéon del
servicio sino también a su integracién en una oferta de transporte publico mas amplia,
que favorezca el uso combinado de transporte publico colectivo con la bicicleta,
mejorando la intermodalidad, si bien haciendo a cada eslabén de la cadena soportar
sus verdaderos costes.

Vehiculos autbnomos

Un vehiculo auténomo o sin conductor es uno de los desarrollos mas recientes y de
pronta implantacién en algunas ciudades. Capaz de imitar las capacidades humanas
de manejo y control de los vehiculos, el sistema de conduccion inteligente predice
tanto el medio en el que se desenvuelve como las acciones de los vehiculos que le
rodean. Los usuarios pueden elegir el destino y no tienen que llevar a cabo ninguna
accion relacionada con la direccion del vehiculo hasta llegar a dicho destino, salvo las
paradas discrecionales en el trayecto, que también pueden programarse.

Estos automoviles han sido desarrollados gracias a las nuevas tecnologias roboéticas
y de geo-localizacién, asi como a los sistemas avanzados de control que identifican
los itinerarios, los obstaculos y la senalizacién relevante. Su extensién y desarrollo
todavia sigue siendo muy incipiente, en cuanto requieren de una adaptacion de la
normativa de circulacién y de los seguros. Requieren ademas el desarrollo de infraes-
tructuras dotadas de complejos sistemas de “sensorizacion” y senalizacién y de
tratamiento en tiempo real de un gran volumen de informacién, sin lugar para fallos en
los sistemas de comunicaciones y de respuesta de todos los vehiculos que, de
producirse, podrian causar graves accidentes.
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Para los sistemas integrales de movilidad eficiente y, dentro de ellos, las companhias
de transporte en autobus, como agentes de dicha movilidad, el desarrollo de los
vehiculos inteligentes entrana tanto riesgos como oportunidades. Para empezar, los
vehiculos dotados de esta capacidad seran mas eficientes que los actuales en
consumo de combustible, tiempos y seguridad, aumentando el atractivo del vehiculo
privado para aquellos grupos de poblacion mas propensos a estas tecnologias, si
bien, a largo plazo, todas las generaciones compartiran esta cultura de conduccion.
Por otra parte, la industria del bus también podra hacer uso de estas tecnologias en
sus flotas, diversificando el tipo de vehiculo a utilizar en cada trayecto y buscando una
conduccién y ocupacién éptima en cada trayecto y momento de planificar la expedi-
cion.

Estos desarrollos en curso, por consiguiente, suscitan la necesidad de no perderlos
de vista profundizando a la vez en los retos y oportunidades que plantean a todos los
agentes de la cadena de lamovilidad. En particular:

° Desde la perspectiva de los usuarios, los nuevos desarrollos no hacen sino
mejorar su bienestar por la mayor disponibilidad de medios que prestan
servicios de movilidad y su creciente integracion. No obstante, los usuarios
también se enfrentan a costes de congestion, sobre todo en ambitos urbanos,
frente a los que deberan reaccionar asumiendo dicho coste en la medida que
les corresponda y las soluciones mas eficientes disponibles determinen (por
ejemplo elimpuesto al carbono).

e Desde la perspectiva de los operadores, se deben aprovechar no solo la
posibilidad de posicionamiento en estos mercados en expansion, sino
también la de ofrecer servicios integrados, que fomenten el uso combinado
de transportes de caracter publico (alquiler de coche y/o bicicleta mas billete
de autobus, por ejemplo) a precios competitivos con el propio vehiculo
privado, cuya ventaja fundamental es que permiten cubrir origen y destino en
un solo modo. La equiparacién normativa para todos los modos
concurrentes-cooperadores (que corresponde a los gestores de la movilidad,
vid infra) es una obligacion para no distorsionar ni las decisiones de los
usuarios ni las de los operadores. Asimismo, los operadores deben dar
respuesta a la complejidad de las relaciones de movilidad actuales,
permitiendo integrar, por ejemplo, las bicicletas privadas en los autobuses. De
esta forma, los usuarios pueden evitar la sensacién de ruptura de viaje en la
primeray la ultima millay asi evitar el uso del vehiculo privado.
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* Desde la perspectiva de los gestores de movilidad, estos desarrollos
tecnoldgicos tienen un impacto sobre la ordenacion de los transportes, asi
como sobre determinados operadores y usuarios. Por ello, deben
instrumentarse politicas regulatorias que corrijan aquellas situaciones donde
se produzcan situaciones donde se vulnere la legalidad vigente y garantizar el
libre acceso de los operadores de transporte terrestre a las licitaciones
publicas correspondientes.

Mdas demanda de servicios personalizados
y mejor adaptacion de la oferta

La extension creciente de los medios sociales y la incorporacién de Internet y de los
dispositivos digitales al dia a dia de las relaciones entre los individuos esta teniendo (y
tendra crecientemente) un importante impacto en la manera de producir de bienes 'y
servicios, su distribucién y el servicio post venta. Los consumidores reclaman cada
vez mas bienes y servicios personalizados “a la demanda”, mientras que las empre-
sas adaptan sus técnicas de produccion y modifican la naturaleza de sus propios
bienesy servicios para atender estas necesidades.

De esta forma, por una parte, el modelo de produccion personalizado esta despla-
zando con celeridad al modelo uniforme y en masa que ha caracterizado a buena
parte del siglo XX. Ejemplos como el del automovil ilustran a la perfeccién este
transito. EI consumidor tiene la posibilidad de escoger practicamente todos los
atributos de su vehiculo segun sus gustos y preferencias personales (color, dispositi-
VOS y accesorios internos, etc.). Y hacer que se lo fabriquen cuando en el pasado solo
podia escoger entre distintos modelos dentro de una misma serie y con muy pocas
opciones en cada uno.

En el ambito particular del transporte por carretera, las empresas deben aprovechar
la digitalizacion como un impulso para la modernizacién de sus servicios y lanzar
nuevas lineas de negocio adaptadas a este nuevo contexto, captando al mismo
tiempo de manera exhaustiva el feedback de los usuarios y mejorando
permanentemente el servicio. En el transporte discrecional, por ejemplo, los nuevos
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dispositivos digitales —-moviles, tablets, etc.—y las aplicaciones que permiten conectar
en red a los individuos —medios sociales, por ejemplo— podrian servir de nexo de
union para coordinar a coste muy reducido una demanda de transporte determinada
con empresas de autobus dispuestas a prestar ese servicio concreto. Por ejemplo,
los nuevos modelos de prediccidon meteorolégica permiten anticipar con bastante
exactitud y con suficiente antelacion el tiempo que va a hacer en un determinado
lugar geografico. Los usuarios que deseen hacer un viaje con motivo deportivo —ski,
surf'y en general deportes de montana y acuaticos— pueden coordinarse entre si, a
través de plataformas provistas por las companias de autobus, y ayudar a definir una
oferta de frecuencias, tarifas y capacidad de las compafhias que esté adaptada a la
satisfaccion plena de su necesidad concreta, es decir, que habilite el transporte del
equipamiento deportivo y que realice el itinerario concreto “ala demanda”.

En el ambito del transporte regular, corresponde al regulador adaptarse a este nuevo
entorno, facilitando la flexibilidad de horarios y tarifas a la demanda, cuya predicciéon
es hoy mas sencilla gracias a la inmediatez con la que las herramientas digitales
permiten poner en contacto a usuarios y empresas. Sin esta flexibilidad del regulador,
el servicio jamas podra adaptarse a las necesidades de los usuarios de lineas regula-
res por mas que las companias concesionarias estén preparadas para ello. La
normativa no puede contravenir la realidad social y del tejido productivo, profunda-
mente impactada por las tecnologias digitales. En otras palabras, silas empresas de
autobus dispusiesen de mayor flexibilidad tarifaria y de frecuencias —respetando, en
cualquier caso, los requerimientos de una determinada concesién-tanto los usuarios
como las empresas podrian coordinarse de manera mas 6ptima, mejorando asi la
eficiencia del servicio.

Ihﬂogenenwxexmkﬂyd@ﬁowocbn

La vertiginosa velocidad de transmisién de informacion que han propiciado los
avances tecnoldgicos recientes en el ambito digital tiene también un impacto muy
relevante en las estrategias de comunicacion de las empresas con sus clientes y
con otros stakeholders. De hecho, la digitalizacion ha reducido dramaticamente
los costes unitarios de acceso y envio de informacion. Un medio social permite
transmitir una misma noticia a millones de usuarios en cuestién de segundos a
coste practicamente nulo y, en cualquier caso, a una fraccion del coste que antes
representaba acceder a un nUmero mucho menor de usuarios directos o poten-
ciales.

o
SCONFEBUS

CONFEDERACION ESPANOLA DE
TRANSPORTE EN AUTOBUS



MEMORIA SOCIAL DEL BUS / 2015

S7

Por ejemplo, la expresion de los usuarios de la satisfaccion por los bienes y servicios
que consume en blogs, redes sociales organizadas o paginas web que compara
opiniones (en el ambito de las peliculas de cine, por ejemplo, filmaffinitty) constituye
un elemento crucial parala reputacion y laimagen corporativa de las empresas.

En este sentido, adquiere un papel primordial la fidelizacion del cliente a través de una
prestacion de servicio personalizada, puesto que los consumidores son potenciales
transmisores de informacion al resto de usuarios del mercado. Y, naturalmente, una
opinién negativa comporta un importante riesgo para el negocio. Esta relacion con el
cliente es crucial, en la medida en que permite mejorar permanentemente el servicio,
evitando caer en problemas de reputacion que no se dan si la calidad de los bienes y
servicios es excelente.

En el presente contexto digital, la estrategia de comunicacién de las empresas hacia
sus clientes y la persuasion con la que éstas compiten por los consumidores pasa
cada vez mas por un mayor y mejor posicionamiento en las redes y una gran diversifi-
cacion del mensaje para diferentes grupos.
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Monogrdfico
La financiacidn del tfransporte en autobuds

El acceso a la movilidad debe entenderse tanto como un derecho de los individuos
como una condicién para el dinamismo vy eficiencia de la sociedad en todas sus
manifestaciones, productivas o no. Mas alla del mero servicio de transporte de
personas (0 mercancias), la movilidad conjuga la satisfaccion de las necesidades de
personas y empresas con la prestacion de un servicio para el que se requieren
materiales, equipos e infraestructuras que, a su vez, deben ser producidos y manteni-
dos.

Como tal derecho, la movilidad que garantiza el transporte colectivo adquiere una
evidente dimension social ya que integra a colectivos y territorios en la cadena de la
movilidad mediante la produccion de un bien publico en presencia de “fallos de
mercado”, alli donde la escasez de recursos (determinados grupos colectivos) y/o de
poblacion (determinados territorios) impedirian el ejercicio efectivo de dicha movili-
dad. Por otro lado, disponer de un sistema de transporte rapido, eficiente y sostenible
es una condicién sine qua non paraimpulsar la competitividad y la actividad economi-
cade losterritorios.

En el ambito urbano y periurbano, el transporte publico tiene una importancia capital
en la propia configuracion de las ciudades y sus areas de influencia, y su desarrollo,
tal y como ha quedado patente en el apartado dedicado al valor medioambiental del
transporte publico en autobus, es fundamental para contribuir a la reduccion de los
efectos externos negativos de contaminacion y congestion que genera la movilidad.
Su vocacion de servicio publico suele implicar un régimen tarifario incapaz de cubrir
los costes —operativos y de capital- que entrana la propia actividad. El inherente
caracter deficitario que caracteriza a muchos de los servicios que las empresas
concesionarias estan obligadas a cubrir generalmente exige la subsidiariedad de la
entidad administrativa correspondiente —en Espana, por lo general, los ayuntamien-
tos—para atender las necesidades de financiacion del sistema.
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Tras el intenso debate vivido en los anos inmediatamente anteriores a la crisis y
durante el transcurso de la misma (cuando disminuyé progresivamente la tasa de
cobertura' del sistema de transporte urbano y se agudizo la debilidad recaudatoria
de los ayuntamientos), el nuevo contexto actual ha vuelto a reavivar la discusion
sobre cual debe ser el modelo de financiacién y sostenibilidad de los servicios de
transporte urbanos y periurbanos asi como el papel que deberian desempenar las
administraciones. {Por qué? Los motivos son, principalmente, dos.

I El contexto actual

A pesar de que la recuperacion econémica en Espafna ha motivado una mejora de la
capacidad recaudatoria de las haciendas locales, tanto el compromiso con Europa
en materia de déficit publico y sostenibilidad de la deuda, como el mantenimiento de
niveles muy elevados de desempleo, limitan la capacidad de atender eventuales
incrementos de costes, bajo el modelo actual de financiacién y el esquema tarifario y
de ingresos prefijado. Estos incrementos de costes vendrian causados por la moder-
nizacion y adaptacion de la flota a nuevas necesidades o cambios regulatorios que
incrementan las exigencias de mejora de calidad de los servicios prestados y requeri-
mientos de medio ambiente, seguridad o accesibilidad.

I Elmodelo de financiacion

La necesidad de financiacion del sistema de transporte publico urbano emerge del
balance entre los ingresos del sistema y sus costes asociados. Asi, las aportaciones
publicas son los recursos que permiten equilibrar la ecuaciéon Ingresos totales =
Costes totales dada la clara insuficiencia de los recursos allegados mediante los
sistemas tarifarios. En particular, los ingresos del sistema de transporte urbano
pueden dividirse principalmente enftres:

. Ingresos de explotacién por tarifas
*  Otrosingresos de explotacion (publicidad, alquileres, etc.)

*  Aportaciones publicas del ente o los entes administrativos.

"?Se define como el porcentaje que representan los ingresos del sistema excluidas las aportaciones publicas sobre
los costes totales
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Por su parte, los costes del sistema proceden, fundamentalmente, de dos fuentes:

*  Costes de Operacion y mantenimiento (salarios, combustibles, reparaciones,
administrativos, seguros, etc.).

*  Costes de inversion en infraestructura y material movil (flota de autobuses,
principalmente).

Si bien en los ultimos anos la dindamica de los costes y de las tarifas ha permitido un
aumento de la tasa de cobertura (del 50,4% en 2008 frente a un 54% en 2013 segun el
Observatorio de Movilidad Metropolitana) el modelo de financiaciéon sigue siendo
extremadamente vulnerable al ciclo econémico y presenta inconvenientes desde el
punto de vista de la asignacion de los recursos publicos. Actualmente en Espana
coexisten dos modelos de financiacién publica que actian directamente sobre los
ingresos del sistema:

1. Los Contratos-Programa, aplicados en Madrid y Barcelona

Los Contratos—Programa permiten la definicién de un marco estable de financiacién
paralas sociedades que operan el servicio de transporte, compatible con los escena-
rios presupuestarios de las distintas administraciones implicadas. Permiten la planifi-
caciony direccion integrada de las redes de transporte publico colectivo servidas por
las empresas en un horizonte temporal predeterminado, tanto las que discurren por
carretera o vias urbanas como las que tienen infraestructuras propias. Asimismo,
permiten planificar la mejora de la calidad de los servicios, llevando a cabo los progra-
mas de inversiones necesarios. Los criterios para definir la aportacion de la
Administracion General del Estado han ido variando en el tiempo. Inicialmente
estaban definidos como un tanto por viajero; posteriormente como porcentajes fijos
sobre déficit tarifario, inversién no autofinanciada y de manera mas reciente como
unaaportacion per capita con un cierto componente de negociacion politica.

Los Contratos—Programa, en definitiva, vinculan a la administracion central, a las
comunidades autbnomas y a las autoridades metropolitanas de transporte, permiten
una gestiéon mas eficiente de las necesidades de movilidad en areas geograficas que
cada vez mas exceden los limites municipales y dotan de estabilidad y suficiencia
financiera al sistema de transporte publico.
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2. La subvencion directa de los déficits de explotacion para ciudades de mas de
50.000 habitantes

De acuerdo con el Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se
aprueba el Texto Refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales™
(TRLRHL) que regula las subvenciones a las entidades locales por servicios de
transporte colectivo urbano, los presupuestos generales del Estado de cada afo han
de incluir un crédito a favor de las entidades locales que tengan a su cargo el servicio
de transporte colectivo urbano, salvo en los casos de Madrid, Barcelona y Canarias
que disfrutan de un Contrato—Programa. En la distribucién del crédito pueden partici-
par las entidades locales que dispongan de servicio publico de transporte colectivo y
gue sean capital de provincia, o cuenten con mas de 50.000 habitantes o con mas de
20.000y tengan mas de 36.000 viviendas urbanas censadas.

Los criterios de reparto de la asignacion de las subvenciones son los siguientes:
*  5%enfunciéndelalongitud dered.
*  5%enfunciondelarelacion viajeros / habitante.

* 90 % en funcién del déficit medio por titulo de transporte emitido, con cinco
tramos que desincentivan el mayor déficit con respecto ala media.

Si se comparan los importes de las dos férmulas articuladas por la administracién
general del estado para contribuir a la financiacién del transporte urbano (contrato
programa y subvenciones finalistas), se observa una clara asimetria, tanto en los
fondos totales como en el importe por habitante. Asi, los fondos de la Administracion
General del Estado dedicados a la financiacién de la movilidad metropolitana de
Madrid y Barcelona son diez veces superiores a los dedicados al resto de municipios
espanoles. En términos de subvencion por habitante también se refleja esa asimetria,
con importes de 26,6 €/habitante en el caso de Madrid o 30,9 €/habitante en el de
Barcelona, frente a los 10,3 €/habitante de media para los municipios mayores de
500.000 habitantes y los 1,8 €/habitante de los municipios mas pequenos™.

“Disposicion Adicional Quinta del Texto Refundido
"Libro Blanco: La financiacion del transporte urbano colectivo en Espana (ATUC, 2012)
g
SCONFEBUS
=b

Q] coeosnicion cseatoua e
TRANSPORTE EN AUTOBUS



MEMORIA SOCIAL DEL BUS / 2015

63

Por otra parte, el grueso de la ayuda se determina en funcion del déficit. Si bien es
cierto que se introducen penalizaciones para los déficits superiores a la media, este
mecanismo supone introducir un cierto incentivo distorsionador en cuanto no permi-
te premiar a aquellas empresas mas eficientes y obliga a aquellos ayuntamientos que
tienen un sistema relativamente menos deficitario a soportar toda la carga del trans-
porte. Asimismo, supone renunciar a vincular la financiacién a objetivos de calidad,
sostenibilidad y eficiencia, tal y como apunta el Plan Estratégico de Infraestructuras 'y
Transporte™ (PEIT).

Las aportaciones de la Administracion General del Estado no contribuyen a la exis-
tencia de un marco estable y garantizado de financiacion imprescindible para una
planificacion adecuada, en la medida en que la cuantia de las subvenciones se
determinaano aano enlos PGE, y estan, por tanto, sujetas a cambios.

Las Comunidades Auténomas, por su parte, tienen atribuidas competencias en
materia de regulacion del transporte urbano y en la prestacion del transporte interur-
bano. Sin embargo, ninguna Comunidad Auténoma participa de forma significativa
en la financiacion del transporte urbano, salvo mediante convocatorias aisladas de
subvenciones. Su participaciéon en la financiacién del transporte se reduce a las
aportaciones que realizan, algunas de ellas, a los consorcios o entidades metropoli-
tanas, y que se articulan a través de transferencias via presupuestos. Sin embargo,
dichas transferencias se destinan exclusivamente al transporte interurbano, no
habiendo ningiin compromiso legal ni prevision de transferencias destinadas al
transporte urbano.

Sin embargo, la experiencia de los consorcios junto con formulas como los fondos de
cooperacion local o de participaciéon de las entidades locales en los tributos de la
Comunidad Autonoma (como en los casos de Andalucia, Aragén, Castilla y Ledn,
Castilla-La Mancha, Extremadura, Galicia y La Rioja), son herramientas no suficiente-
mente desarrolladas pero Utiles para lograr una mayor participacion de las
Comunidades Autbnomas y que ésta sea mas estable.

En definitiva, los ayuntamientos son los que asumen la mayor parte de la cobertura
economica del déficit tarifario del servicio, generalmente a través de sus recursos
ordinarios. La principal debilidad del sistema actual radica precisamente en el hecho
de que no haya recursos fiscales afectados a la cobertura de los costes del transporte
urbano y periurbano. No obstante, los municipios con obligaciones de servicio
publico de transporte urbano tienen capacidad para obtener recursos fiscales
extraordinarios a través de un recargo de 0,07 puntos porcentuales sobre el tipo de
Impuesto de Bienes Inmuebles (IBl) para bienes urbanos y en 0,05 sobre bienes
rusticos.

http://www.fomento.gob.es/mfom/lang_castellano/_especiales/peit/
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Igualmente tienen potestad para incrementar las tarifas establecidas del Impuesto
sobre Vehiculos de Traccién Mecanica. En ambos casos existe margen para ampliar
la recaudacion obtenida de ambos impuestos y afectarlos a la financiacion del
transporte urbano. lgualmente, los ayuntamientos tienen la posibilidad de establecer
tasas por la prestacion de servicios o la utilizacién privativa o el aprovechamiento
especial del dominio publico, como peajes urbanos o tarifas por zonas de aparca-
miento controlado.

Las experiencias espanolas de este tipo son practicamente inexistentes —la Ley de
Financiacion Catalana del Transporte PUblico™ es uno de los pocos ejemplos-,
perdiéndose la oportunidad de introducir estabilidad al sistema de financiacion a la
vez que legitimando las mismas (a menudo medidas impopulares desde una pers-
pectiva electoralista) en términos de reversion en mejora del servicio de transporte
colectivo. En el caso particular de Francia, con el objetivo de dotar de suficiencia 'y
estabilidad a los recursos publicos destinados a financiar tanto las infraestructuras
como los servicios de transporte, las empresas de mas de 9 trabajadores ubicadas en
areas metropolitanas estan obligadas a pagar un recargo para la financiacion del
transporte.

I La opinidn del sector

De los resultados que arroja la Encuesta de Opiniones Empresariales de Confebus se
desprende el consenso de los empresarios —un 56% del total- en que el grueso de la
normativa referente al modelo de financiacién del transporte publico deberia estable-
cerse a nivel estatal. Asimismo, la necesidad de que el Estado establezca algunos
criterios de sostenibilidad —una opinién mas unanime, con un 82% de respuestas
favorables— y aporte mayores recursos a su financiacion —un 69% de los encuesta-
dos-.

"®Ley 21/2015, de 29 de julio, de financiacion del sistema de transporte ptiblico de Catalufia.
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Grdfico 15
Financiacion del transporte publico en Espana. % de respuestas sobre el tfotal. Enero de 2016
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Fuente: Encuesta de opiniones empresariales de Confelbus

En relacion con la sostenibilidad y promocién del transporte publico urbano mediante
medidas disuasorias con afectacion a la financiaciéon del transporte publico, una gran
mayoria estaria a favor de destinar parte del Impuesto de matriculacion y de circula-
cion de los vehiculos privados, asi como parte de unos hipotéticos peajes urbanos en
periodos de alta congestién o contaminacién a la financiacién del transporte publico
o recargos sobre el Impuesto de Actividades Econdmicas (IAE) a los grandes comer-
cios beneficiados por la elevada afluencia de viajeros. Sin embargo, en cuanto a
establecer tasas sobre plazas de garaje o encarecer las existentes de los parkings
municipales, segun la densidad de movilidad de cada distrito, los encuestados se
han mostrado mas disconformes que conformes.

La opinion del sector es unanime en sefnalar que los problemas del modelo de finan-
ciacion no se deben en su mayor parte a bajas aportaciones de los usuarios, sino al
marco legislativo actual y a la deficiente aportacion estatal. Por otro lado, también
resaltan la necesidad de mas y mejores medidas de promocién del sector y de un
modelo de financiacion mas sostenible, basado en otras férmulas que ademas sirvan
para disuadir a los usuarios de utilizar transportes privados e incentiven el uso del
autobus, como es el caso de los peajes urbanos.
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Grafico 16

Ostenibilidad y promocién del transporte publico urbano. % de respuestas sobre total Enero
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Fuente: Encuesta de opiniones empresariales de Confebus

I Conclusiones

En definitiva, el reto de la financiacion publica requiere actuar, por consiguiente, en
dos aspectos, sin perjuicio de otras acciones de politica tarifaria y de capacidad para
generar ingresos alternativos:

* Una ley de caracter estatal que permita homogeneizar los criterios de
financiacion en todos los nucleos urbanos y periurbanos que disponen de
transporte publico.

* Incrementar lafinanciacion procedente de otros agentes que se benefician de
la existencia del servicio de transporte colectivo y/o de aquellos que generan
perjuicios en términos de congestion. Por ejemplo, recargos en el Impuesto
de Actividades Econdmicas para aquellas grandes superficies que se
benefician de la existencia de redes de transporte publico o peajes urbanos al
vehiculo privado directamente afectados a la financiacion del transporte
publico.
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