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Resumo:

Las crecientes necesidades de informacion para la gestion y la toma de decisiones de |os agentes que operan
en el sector del transporte urbano de pasajeros, obliga a desarrollar sistemas para e célculo, analisis y
control de costes que permitan un conocimiento riguroso de los mecanismos de formacion de sus precios
internos.

En dicho marco, la medida del rendimiento adquiere especial interés cuando entra en comparacion con
parametros y estandares significativos que permitan megjorar la gestion econdmica del servicio.

A tales efectos, estamos desarrollando en Espafia, en € seno de la Asociacion de Empresas de Transporte
Urbano Colectivo (ATUC), un proyecto para la creacion de un Observatorio de Costes que pueda constituirse
en significativo punto de referencia para las empresas de transporte urbano de viajeros en Espafnia

Palavras-chave: Transporte urbano, observatorio de costes

Areatemética: Gestdo de Custos no Setor Governamental
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Proyecto COATUC: una propuesta de observatorio deastes para las
empresas de transporte urbano colectivo en Espaia

Resumen

Las crecientes necesidades de informacion paradtdg y la toma de decisiones de los
agentes que operan en el sector del transportenaurtba pasajeros, obliga a desarrollar
sistemas para el céalculo, analisis y control deesogue permitan un conocimiento riguroso
de los mecanismos de formacién de sus precios\oger

En dicho marco, la medida del rendimiento adquiespecial interés cuando entra en

comparacion con parametros y estandares signifiatque permitan mejorar la gestiéon

econdmica del servicio.

A tales efectos, estamos desarrollando en Espafié,seno de la Asociacién de Empresas de
Transporte Urbano Colectivo (ATUC), un proyectogpla creacion de un Observatorio de

Costes que pueda constituirse en significativo gude referencia para las empresas de
transporte urbano de viajeros en Espafia.

Palavras-chave: Transporte urbano. Observatoraosies.

Area Tematica: Gestao de Custos no Setor Goverrtamen

1 Introduccién

En la actualidad, el transporte urbano ocupa urelpapencial en la vertebracion
econdmica y social de las ciudades y nucleos piminlales. En este orden, adquiere, sin duda,
una relevancia critica la ordenacion de modelos ppmbiliten un adecuado marco que
garantice la fluidez y economicidad de los desphagatos de sus habitantes, mediante una
adecuada combinaciéon de los distintos medios despoate publico y privado —autobuses;
automaviles; motocicletas; taxis; bicicletas y dasamientos a pie; metro (en las urbes que
cuentan con él)-.

En este sentido, la eficacia del transporte urbvapcesenta un reto trascendental. Se
intenta proporcionar un transporte publico efig@pido, seguro y econdmico, a la vez que
paliar, o cuando menos, minimizar los problemasalggestion y coordinacion de tréafico.
Obviamente, las soluciones pueden abordarse defatentes modelos, aunque no pueda
confiarse en soluciones objetivas al transpothanw, pues los problemas que plantea no son
s6lo de orden técnico o econdémico, sino tambiéipas, ideoldgicos o sociales.

En cualquier caso, en cuanto las Administracionésli€as deben intervenir para
garantizar una adecuada ordenacion del sector, aya@o&imarse al problema del transporte
urbano publico desde dos perspectivas complemastadie una parte, la derivada de la
eficiencia y economicidad de la gestion -publicarivada- de las compafias concesionarias
de los servicios; y de la otra, la relativa alesish de financiacién -publico o privado- de los
mMismos.

Cuestiones ambas que estan directamente relacknadala medida en que el
mantenimiento de lineas de transporte urbano, entauservicio publico, no esta
necesariamente vinculado con su rentabilidad ecmabmsino socid, circunstancia que
obliga a arbitrar mecanismos para la financiacidblipa de los déficits de explotacién que,
en tales casos, puede generar el servicio.

En consecuencia, tanto si se trata de concesioiveslas, I6gicamente no interesadas
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en prestar el servicio asumiendo pérdidas, conse $iata de empresas publicas, que deben
asumir costes no recuperados por los ingresos fletagion, es preciso arbitrar mecanismos
objetivos para financiar los costes de su prestadé@ manera que se garantice la
transparencia y eficiencia del sistema con la ree@e®bjetividad en la distribucion de los
recursos de las administraciones que los financian.

Ello otorga singular protagonismo a la necesidadddsarrollar sistemas para el
calculo, analisis y control de costes que permitarconocimiento preciso y riguroso de los
mecanismos de formacion de precios internos, hégrden basica para los dos 6rdenes de
gestion anteriormente aludidos: gobierno eficigneconomico de la explotacion técnica de
las concesiones; y definicion de un sistema denfiila&ion justo y suficiente que potencie
buenas préacticas gerenciales y no engendre zona®mndbra que potencien ineficiencias
ocultas en la administracién del servicio

Precisamente por ello, y con independencia de |giamente admitida necesidad de
profesionalizacion de las estructuras de gestidtasieempresas concesionarias nacionales,
entendemos que la medida y control de costes a@quie especial importancia en cuanto
resulta decisivo alcanzar estdndares de eficiendiaeientes para, de una parte, garantizar el
mandato legal que, en Espafia, compromete a loscipiosi con la prestacion del servicio
publico, y de la otra, posibilitar a las concesitas ofertar un servicio competitivo,
particularmente al rivalizar las hipotéticas prdetas privadas en el concurso para su
adjudicacion.

En este marco, la medida del rendimiento del sstende cualquiera de sus partes,
adquiere especial interés cuando entra en comparaon algun parametro significativo de
referencia, que permita aplicar técnicas de bendtintapara mejorar la gestion econémica
del servicio, propdsito para el que opinamos qupiigde una gran utilidad la prestacion en
Espafia, por parte de la Asociacién de Empresagatesfforte Urbano Colectivo (ATUE)
del servicio de generacién de medidas represeasatie patrones reales de comportamiento,
gue potencien el conocimiento de la realidad detbsey el espiritu de mejora continua de sus
asociados

Como consecucion de tal intencion, opinamos qusepta gran interés el proyecto
iniciado por dicha asociacion para la elaboraciénud Observatorio de Costes, con el
objetivo de suplir la carencia de estudios rigusasabre el estado y la evolucion de los costes
del sector y constituirse en punto de referencimifstativo, de gran utilidad, para las
empresas de transporte urbano de viajeros, falitzl establecimiento de criterios éptimos
de gestidn econdmica y comercial y proporcionanfirmacion objetiva sobre la estructura
de costes de las empresas del%rea

2 La estructura del coste del producto en las empresale transporte urbano de
viajeros

Sin lugar a dudas, y como hemos tenido ocasidreili@lar anteriormente, el propdsito
vinculado tanto con la consecucion de niveles tigeetia que rentabilicen la gestion publica
o privada de las concesiones del servicio, como laoadministracién de un sistema de
financiacion justo basado en la determinacion denkecesidades reales de fondos para la
cobertura de servicios publicos cuya rentabilidadas justifique su prestacion en régimen de
déficits -a financiar con fondos publicos- sobrs &portaciones del usuario —fijadas con
criterios sociales-, estd condicionado necesariteneon un adecuado conocimiento de las
estructuras de coste de las unidades econdmicaggadeas de su materializacion.

Efectivamente, dificilmente puede pensarse en was® lde calculo y negociacién
eficiente para la fijacion de subvenciones a lal@apion de las concesionarias si no se
conoce qué se esta financiando, cual es el cosfede los servicios, cuales son las
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condiciones economico-técnicas de su prestacionuigngs son los beneficiarios de las
medidas de orden politico-social que enmarcan élefoade financiacion adoptado.

En este sentido, adquiere gran trascendencia &siandel proceso de formacion de
precios internos de las concesionarias y, en eaptcdefinicion del output que se constituye
en medida del rendimiento final del sistema y, ensecuencia, en base firme para la
materializacion del régimen de financiacion.

La tradicion doctrinal en el tratamiento de lostessse estructura a través de su
concrecién en una estructura circulatoria en la spiedentifican tres grandes familias de
agregados contables:

Elementos de coste, vinculados con los diversosianen factores de produccion
aplicados para la fabricacion de un bien o la poé&h de un servicio.

Centros de coste, actividades u otros objetivasnmédios de coste, relacionados con
la distribucion y redistribucion del coste de ldengentos, a efectos tanto de cuantificar el
coste de las unidades funcionales o las tareasuencgbe descomponer los diferentes
procesos de negocio de una empresa como, en suleasanstituirse en elementos colectores
del coste para facilitar ulteriores distribuciomdss receptores finales.

Objetivos finales de costeidentificados con los bienes o servicios ofertadolos
usuarios ultimos de los outputs del proceso.

Cualquiera de las tres agrupaciones aludidas peesan amplio campo de
interpretacion y delimitacion que condiciona denfarsustancial todo el proceso de captacion
y representacion.

En primer lugar, cuando nos referimos a los eleagnsi bien la clasificacion
primaria e inmediata viene impuesta por la nataealgel consumo realizado —paralela a la
clasificacion por naturaleza del gasto de la calidalol financiera-, es preciso perfeccionar el
conocimiento del agregado con reclasificacionesptementarias uUtiles para, de una parte,
facilitar los procesos de asignacién y agregdciinde la otra, potenciar la utilidad del
modelo para la gestién y la toma de decisitnes

En segundo lugar, en lo relativo a las herramiemtasdistribucion del coste
consideradas, no se trata de una cuestion que ételelimitacion de los portadores finales
del coste —output-, pero que si condiciona de naadecisiva el funcionamiento del modelo.
De un lado, porque la consideracion de una u ainfiguracion del proceso de formacion del
coste implica tanto la generacion de informacidatirea a determinados objetivos de coste
intermedios —centros, actividades,-,..de indudable utilidad para la gestion, como la
posibilidad de un célculo mas ajustado de los sostutables a la produccidhDe otro,
porque la propia consideraciéon de diferentes iirnes para la formaciéon del coste
(participacion de centros, actividades u otros eldws colectores del coste) implica una
diferente composicién y modularidad de la estrictel coste de los objetivos findfes

En tercer y ultimo lugar, cuando nos referimos & tdjetivos de coste finales,
identificados con los bienes y servicios ofertadoso output del proceso de produccion, la
importancia de su conocimiento radica basicameantasesiguientes cuestiones:

Informacion relativa al coste real de produccién

Orientacién para la fijacion de precios de venta

Conocimiento de la ocupacion de la estructura dmidad econémica

Formacién de margenes de contribucfon

Comparabilidad con otros agentes y competidorestaueres del servicio

Control de la gestion econdémico-técnica

3 Formacion de costes y margenes: delimitacion de gadores finales del coste
No es nuestra intencién en este trabajo, abordgrupstas para la formulacién de



XV Congresso Brasileiro de Custos — Curitiba - PR, Brasil, 12 a 14 de novembro de 2008

modelos de coste para las empresas del sectoartgpdrte urbano. Considerando cierto que
cualquier modelo riguroso debe abordar desarrgjlescontemplen agregados de naturaleza
intermedia, en el sentido anteriormente referiadolanes menos que, desde el punto de vista
de un proyecto de la naturaleza del ObservatorioCdstes, no es preciso entrar en

disquisiciones sobre la forma en que los agentesaopes en el sector —concesionarias-
calculan sus costes finaldpero si en la delimitacién de sus objetivos.

Es decir, la idea del Observatorio de ATUC se aetacen ofrecer patrones de
comparacion que permitan conocer las mejores pedctie gestion de las concesionarias, a
través del conocimiento de las estructuras de sagdas empresas asociadas, mediante la
publicacion de promedios estadisticos de los indices de gestion mas relevantes y, para
ello, es preciso alinear la definicion de talesapwtros con los elementos en que se
fundamenta el conocimiento y la formacién de cogtegrgenes.

En este sentido, constituye un auténtico nudo goadde la cuestion la delimitacion
del portador final, con independencia, como anteramte sefialamos, de la estructura que
adopte ésté.

Y es asi en cuanto, sin duda, cualquier pretend®rcomparabilidad se basa en
criterios minimos de homogeneidad de los datos)\aasiar que garanticen el necesario nivel
de significacién de los resultados obtenidos daaljgroceso. Dicha realidad se articula, en
relacion al tema que nos ocupa, en dos ambitos leomeptarios. De una parte, la necesaria
fiabilidad y precision de los calculos realizadas [as empresas, que garantizan la bondad
tanto de los datos individuales, como de los agleggrocesados y publicados por el
Observatorio como estandar de comparacion y, d&gda su materializacion y concrecion en
parametros especificos que den sentido al menaamadco de comparacion.

En relacién a la primera de ambas cuestiones, wdlggm comentarios y precisiones
realizados anteriormente, en cuanto, como ya tuwimoasion de sefialar, extralimita el
ambito de desarrollo del presente trabajo.

Constituye, pues, objetivo preferente de estasdireender a la segunda de tales
cuestiones, llevando a cabo algunas reflexione®raie a la cuestion de la delimitacion del
portador final de las empresas de transporte urbbandajeros.

A tal respecto, es preciso reflexionar sobre elisier prestado por las concesionarias,
en cuanto, en ultima instancia, existe una vinédfaconceptual con el portador final del
coste.

En este sentido, resulta evidente que el puntcadédp de cualquier analisis se sitla
en la propia definicion del servicio publico densporte urbano. Asi, si bien es cierto que en
Espafa existe regulacion a nivel nacional -Ley dde@acion de los Transportes Terrestres
(LOTT) de 1987-, no lo es menos que, a raiz destdesicia 118/1996 de 27 de junio del
Tribunal Constitucionaf, ésta queda dentro de la esfera de responsabilidadds Entes
Locales y Comunidades Auténom?as

De esta forma, sera la propia legislacion de la @odad Auténoma la que establezca
la definicién y régimen del servicio que, en cuségeaso Yy, en lineas generales, se concreta,
segun establece el Decreto 27/1990, de 7 de felearel transporte mecanico de viajeros,
siempre que transiten integramente por suelo dadd como urbano o urbanizable, o estén
exclusivamente destinados a comunicar entre seasialbicados en dichas clases de suelo
situados dentro de un mismo término municipal.

De acuerdo con ello, entendemos que el productb s, precisamente, el transporte
de personas y, en consecuencia, seran los prapiesos los usuarios y beneficiarios ultimos
del servicio, circunstancia avalada por la genérade ingresos por prestacion de servicios a
través de las tarifas fijadds

Sin embargo, con independencia de la consideratgdtal output, o de sus posibles
unidades alternativas de medicion -kilbmetros medos, viajeros transportados, n° de
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autobuses, etc.-, o incluso de las hipotéticasideraciones sobre la auténtica naturaleza del
servicio, desde el punto de vista de la gestiépresiso aproximarse a la cuestion desde la
optica del proceso de produccion, que implica lecagidon de medios o factores productivos
que es preciso utilizar en un marco de eficienai germita minimizar costes y maximizar
utilidades, rentabilizando las inversiones efecasad

Es decir, el andlisis debe realizarse siempre tdmaimo referencia la unidad de
decision de la concesionaria, en torno a la quessectura la explotacion del negocio, y ello
supone, a nuestro juicio, centrar el problema disdptica del servicio de la linea.

Efectivamente, la Administracién Publica debe gizanuna adecuada cobertura que
alcance a todos los ciudadanos y areas del térmimoicipal. En consecuencia, debera
definirse la estructura de su mapa de servicio aaésr de la fijacion del numero y
caracteristicas (itinerario, frecuencia de pasn) dt las lineas prestadoras del servicio.

Esta labor se efectia mediante la realizacion pdeple la concesionaria —publica o
privada- de propuestas que deben ser aprobadés Gorporacion Locaf. De esta forma, se
garantiza la confluencia de criterios economicas ceanto la concesionaria atiende a la
definicion de itinerarios que equilibren la efiaen econdmica y su interés comercial- y
sociales —en cuanto el municipio vela por la calvartiniversal de la poblacion-.

Desde el plano del andlisis de los costes, reswitiente que, salvo en lo relativo a
aspectos carentes de la necesaria materidlidagbtos estan condicionados por el
mantenimiento del servicio de la linea que obligltar de los medios necesarios (autobuses,
conductores, combustibles, etc.) para su funciosaimj y a estructurar los medios adecuados
para su coordinacion (sistemas de seguimient@date asignacién de medios, etc.).

Es decir, resulta cierto que los actuales mecargsahectronicos y para proceso de
informacion permiten conocer la tipologia y nUmes viajeros por linea en cada viaje y
vehiculo, por lo que se pueden calcular los ingregenerados por cada viajero, linea y
vehiculo, y efectuar una imputacién de costes asésbmo portador final. Sin embargo,
aungue tales datos constituyen informacion aditiqna debe conocer la empresa a efectos
de gestion (y que el sistema puede generar, pmogesaministrar de forma econdomica),
resulta evidente que los vehiculos cubren la litea la frecuencia prevista, con
independencia del nimero de pasajeros que viajgoynstancia que, junto con la propia
naturaleza del servicio, desplazan la decisiénddotacion desde transportar 0 no a un
nuevo viajero, a aumentar o disminuir el nimeroveleiculos que cubren la linea, con los
efectos consecuentes que ello podria tener eadadncia.

Ello implica, necesariamente, que la atencion emalisis de los costes, se focalice en
los de la linea, de manera que la estructura delloade margenes y resultados converja en
éstas, permitiendo el estudio analitico de su bditad econdmica final, por vehiculos,
franjas horarias, etc. y convirtiéndose en herrataieritica para la gestion del proceso.

Todo ello, como sefialamos anteriormente, con inpeia de que se genere
informacion complementaria sobre otras medidasrgxamaciones al portador final (viajeros
transportados, kilometros recorridos, etc.) quegettor considere uatil para la toma de
decisiones.

4 Hacia la formulacién de una propuesta de observatar de costes para el sector del
transporte urbano en Espafa: el proyecto COATUC

La creciente sensibilidad existente en el sectaiotan relacion a la consecucion de
niveles de progresiva mejora en la rigurosidad ofgzionalidad de la gestion economico-
técnica del servicio como respecto al logro de istema para su financiacion publica
transparente y econdmica, ha propiciado, a nugsioio, la aparicion de condiciones
adecuadas para la adopcién de una iniciativa denestiraleza, generando el marco en el que
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presentamos a la Comision Econdémico-Financiera @ nuestra propuesta de creacion
del Observatorio de Costes para el sector de tatesprbano (COATUC) que, tras su
correspondiente aprobacion, ha comenzado a dgsrsneros pasos para convertirse en una
ilusionante realidad, a través de su oportuna puaspractica.

Sin duda alguna, el éxito de cualesquiera propsigsiea la creacion de instituciones
para el estudio estadistico de realidades empatssany/o sociales —institutos de estadistica,
centrales de balances, observatorios de coste, estd condicionado por varios factores
clave.

De una parte, credibilidad y utilidad de las prayeces estadisticas ofrecidas, pues,
l6gicamente, soOlo cuando el usuario considera latilinformacion que ofrecen podra
plantearse a aproximarse a dichas institucionemntye las posibles alternativas existentes,
elegird aquella en la que deposite una mayor aurdia

Pero, de la otra, so6lo serd posible recabar, cen slaficientes garantias de
verosimilitud, los datos de los individuos —persgnampresas, instituciones, etc.- cuyo
comportamiento se analiza, cuando éstos tenganaoaaf plena en la discrecion con que
éstos seran tratados.

En consecuencia, en nuestra opinion, los puntsagique definen una implantacion
exitosa de COATUC se agrupan en tres grandes areas:

Percepcion por parte del usuario de la utilidadsdelicio prestado por COATUC

Calidad de la informacién procesada y emitida

Confianza de las empresas asociadas respectaiadeigad de los datos recabados

Percepcion por parte del usuario de la utilidadsdelicio prestado por COATUC

Consecuencia de las reflexiones realizadas eni@e®epigrafes, entendemos que el
analisis econOmico-técnico de las empresas con@&s adquiere una importancia critica
en dos ambitos de referencia:

» Gestidn competitiva de la concesién

* Definicién de bases de negociacion para la firsen@n del servicio

» Gestidn competitiva de la concesion

Respecto a la primera de estas cuestiones, enocaeatgndemos que el nucleo de la
toma de decisiones gerenciales tanto a nivel égicat como operativo se centra,
basicamente y, como ya tuvimos ocasion de sefalag| estudio analitico de la linea —tanto
en el orden econdmico-financiero, como técnicqoy,tanto, el calculo de costes, ingresos y
margenes debe estructure en torno a éstas, idantifd y analizando sus caracteristicas —
viajeros, costes, grado de ocupacion, margenesmehicion o cobertura, etc.- por franjas
horarias, vehiculos, etc.

En este sentido y, con independencia de las natucaracteristicas diferenciadoras de
las condiciones especificas de su aplicacion ea pathicipio, la concurrencia a concursos
publicos para la asignacion de la concesion —eass de empresas privadas-, 0 su prestacion
en condiciones de eficiencia y economicidad —ecasb de empresas publicas-, obliga a la
concepcion de la gestion del servicio en condigate competitividad respecto a los agentes
y condiciones mas ventajosas para su explotacion.

Circunstancia que convierte a dicha informacioruea herramienta de gran utilidad
para orientar la toma de decisiones de las cont@sas que, en consecuencia, constituye el
ambito natural para su control de gestion, a tradesla comparacion con estandares
establecidos por las propias compafiias o, corergfes de otras empresas del sector. Y es en
este marco de actuacion donde adquiere su raz@erd publicacion de patrones por el
Observatorio COATUC.

Definicion de bases de negociacion para la finanmiedel servicio

Por su parte, y en relacion a la cuestién de d&ibp de bases de negociacion para la
financiacion del servicio, constituye la segundatigete basica de la problematica de
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explotacion del servicio.

De un lado, porque las Administraciones Publicasadellan politicas sociales a
través de la fijacion de las tarifas oficiales detvicio, que incluyen precios especiales —a
jubilados, estudiantes, etc.- que incluso puederarsie, y asi lo hacen frecuentemente, por
debajo de los precios de coste o traducirse enogrexclusivamente simbolicos o incluso
gratuitos.

De otro, porque también los poderes publicos adopigiativas de cohesion social
cuando establecen o tutelan el proceso de fijatédlos mapas de servicio —lineas, itinerarios,
frecuencia de paso, etc.-.

En ambos casos, tales actuaciones propician quaripsesas concesionarias presten
servicio a usuarios que por la subvencion de statarpor la insuficiencia de la demanda
puntual, periddica o incluso estructural de lovisars ofertados —a través del mantenimiento
de lineas, itinerarios, frecuencias, etc. de cardumilitico-social, son incapaces de financiar la
totalidad de los costes reales de su prestacion.

Por ello, constituye una necesidad imperiosa ebciomento de las condiciones reales
en que se desarrolla para que los diversos agentpficados -—concesionarias y
administraciones publicas- puedan negociar la totzerde tales déficits con la necesaria
transparencia y eficiencia consustancial a la @este recursos de carécter publico, escenario
en el que, en nuestra opinidn, el Observatorio ostes puede ejercer un papel de influencia
para aumentar la visibilidad de las actuacionesotieesionarias y corporaciones locales.

Calidad de la informacion procesada y emitida

El segundo condicionante béasico de la utilidad @ATUC vine determinado por la
calidad técnica de su funcionamiento. Logicameddtg aparece condicionada a dos factores
complementarios:

* Calidad de la informacion recibida por COATUC

* Calidad de la informacion emitida por COATUC

* Calidad de la informacion recibida por COATUC

En relacion a la primera de dichas cuestionespioBlemas se sitlan basicamente en
dos aspectos: verosimilitud y homogeneidad de &ssdrecabados.

Respecto a la cuestion relativa a la verosimiligdoreciso considerar que los datos
seran fiables Unicamente cuando se produzcan daolcames. En primer lugar, voluntad del
usuario por facilitar datos reales, circunstandgrecdada con la necesaria confianza en el
gestor de la informacién que trataremos posterioteneEn segundo lugar, capacidad de
usuario para obtener tales datos.

Es decir, incluso el asociado mas entusiasta sadodpsuministrar datos verosimiles
cuando disponga de mecanismos Yy sistemas de daptaoédicion, valoracion y proceso de
datos adecuados para un conocimiento puntual yosgude su estructura de precios internos.

Por dicha razon, asi como para mantener la relevdeda informacién emitida por el
Observatorio, a la que nos referiremos posteriotepatentro del proyecto COATUC se ha
previsto la creacién de un Comité de Calidad entgas funciones basicas se integran:

Formulacion de unos principios generales que sirgen referencia para la
homogenizacién de la contabilidad analitica deakisciados.

Andlisis de los sistemas de informacion interndodeasociados que asi lo soliciten,
con certificacion de su calidad.

Asesoramiento y apoyo a las iniciativas de implkiotade sistemas de contabilidad
analitica.

Estudio y seguimiento de la informacion suministradr los asociados.

Revision, actualizacién y mejora de la informacdédnitida por COATUC

En lo referido a la necesaria homogenizacion dénfermacion recibida, resulta
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evidente que es preciso que los datos interemgezsacomparables y, sin duda, es éste uno
de los requisitos basicos de una propuesta quep dande COATUC, aspira a generar
informacion estadistica que permita mejorar el conento de la realidad del sector y crear
patrones y estandares de comparacion que, por, teggaltan incompatibles con una
informacion de partida heterogénea y no agregable.

La cobertura de este objetivo critico constituy@no ha quedado anteriormente de
manifiesto, uno de los fines basicos del Comit€dkdad de COATUC.

* Calidad de la informacion emitida por COATUC

Como hemos tenido ocasién de sefialar, la utilided @bservatorio va a estar
vinculada de forma expresa a la informacion quearéir de los datos procesados, COATUC
emitira y comunicard a los asociados.

En este sentido, y aunque se trata de una cuesiidmen discusion por el Comité de
Direccién de COATUE, se ha adoptado como punto de partida, una estaudé costes que,
como resulta habitual en el sector de transporéelaymanera de otras propuestas y referentes
—Observatorio de costes del transporte de viagmagutocar (Ministerio de Fomento, 2005)-,
se organiza sobre el célculo de los costes promeldiduncionamiento de los diferentes tipos
de vehiculoS, como nicleo colector légico de los costes operati-directos e indirectos-
del servicio de lineas, sobre los que es precigercatir en sucesivas fases, los de caracter
general.

Para ello, adquiere especial relevancia la clasifin de los costes en relacion a dicho
referente, efectuando la correspondiente particitn los mismos, identificando los
directamente imputables al portador-vehiculo (pebkeconductor-, amortizacion —vehiculo-,
combustible, neumaticos, seguros, etc.), frentssalé caracter general al funcionamiento de
vehiculos, lineas y empresa, y por tanto de asigmatirecta o indirecta, de acuerdo con el
portador considerado (portador-vehiculo, portadteed, portador-organizacion,...)
estableciendo diferentes niveles de asignacionulados a distintos grupos de actividades
con diferentes comportamientos respecto a la dégteucanalitica de los margenes de
explotacion.

Asi, el proceso de calculo comienza, a partir dediatos facilitados por los asociados
sobre partidas de gasto y flota de vehiculos, eanastimacién sobre promedios anuales de
horas de funcionamiento, kilometrajes recorridogradion de neumaticos, consumos de
combustibles, etc., que, adecuadamente segmemiadadseas geograficas de acuerdo con la
dispersion estadistica de sus valores, permitaarrdatar valores promedios globales o
parciales que constituyan, no sélo primer estdddaromparacion interempresa, sino, incluso
parametros normalizados para la estimacion de sakefuncionamiento de los vehiculos
previsibles para la concesionaria.

Sobre la base de tales calculos, cada concesipagratir de los datos procedentes de
su matriz de origenes y destinos, con la correspotedaplicacion de vehiculos por lineas y
franjas horarias, y complementados a cada nivel Ipsr suplementos calculados o
asignaciones realizadas de costes indirectos ldtwe (directos/indirectos en relacion a
otros portadores —lineas, zonas metropolitanasjakahorarias, estructura;),. estad en
condiciones de determinar costes de explotaciéanpetrizados por grupos o familias de
portadores —linea, franja horaria; que, correlacionados con las cifras de ingresoggdos
por el usuaritf, generan informacién a mdltiples niveles (vehisulineas, franjas horarias,
grupos de usuarié$ kildémetros recorridos, etc.) dtil para el anéligie las condiciones de
explotacion de la concesion.

Ademas, la informacion procedente de las concesamdebe ampliarse para incluir,
ademas, items de caracter no financiero, que @egaiterar indicadores de gestion, para que,
de esta forma, los destinatarios de sus serviaiesgn enjuiciar el rendimiento social de su
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actividad.

Asi, tales indicadores permiten la comparaciénatoss concesionarias en municipios
de similares caracteristicas, o con ellas mismiaslargo del tiempo (benchmarking) y, en
general, facilitan un punto de referencia para kjora de la gestion, al posibilitar la
identificacién de puntos fuertes y débiles en sac@so gerencial que permiten completar la
informacion econémica-financiera emitida.

Especialmente, en cuanto el uso de indicadores evdluacion de un servicio de
caracter publico permite ofrecer una vision corgugtie permita alinear la gestion con los
objetivos perseguidos, pues, por ejemplo, la disoidm de costes en si misma podria resultar
incompatible con el mantenimiento de la calidad laleprestaciéon de un servicio 0 no
considerar beneficios sociales derivados de sugmiés.

De esta forma, COATUC elaborara indicadores —tanitmarios como secundarios-
relativos &*

Costes operativos Yy totales (por viajero, vehiculgje, linea, etc.);

Ingresos operativos (totales, por naturaleza, noajeehiculo, viaje, linea, unidad de
servicio -tarifa y subvencién por viajero-, etc.);

Otros ingresos de explotacion (totales, por nagdaegl viajero, vehiculo, viaje, linea,
etc.):

Margenes (totales, por naturaleza, viajero, vebjotbje, franja horaria, linea, unidad
de servicio -tarifa y subvencion por viajero-, gtc.

Sociales (numero viajeros, numero de lineas, nurderoehiculos, frecuencias de
paso, kilometros recorridos, etc.)

Etc.

Confianza de las empresas asociadas respectaigdeiglad de los datos recabados

Como hemos tenido ocasion de sefalar anteriormiamerosimilitud y, por tanto, la
utilidad de la informacion emitida por ATUC estandxionada por la bondad de la
informacion recibida de los asociados, circunstamgie otorga singular protagonismo a la
confianza depositada por éstos en la confideneidlmbn que opera COATUC.

En este sentido, es la propia integracién en & denrATUC que, a través del Comité
de Direccion de COATUC, establece los objetivospgmmas y procedimientos del
Observatorio, y la fiscalizacion de sus actuacierefravés de su Comité de Calidad-, la que
garantiza el control y, por tanto, la privacidacoyfianza de sus actuaciones.

En conclusion, entendemos que el proyecto COATUGa pa creacion del
Observatorio de Costes para el sector del trarspobiano en Espafa, puede constituirse en
una herramienta de gran utilidad para los difeseagentes implicados (empresas nacionales
de transporte, Administraciones Publicas) y, aipdet dicha conviccion, se estan trabajando
en el seno de la Comision Econdmico-Financiera déJ@, para iniciar las acciones
necesarias para su correspondiente puesta en rfianciento.

5 Notas

1. Condicionada por factores como la densidad ddapin, la orografia, la ordenacién
urbana, la disposicion espacial, etc.

2. Que el mercado no es capaz de cuantificar adaboir en su estructura de costes e ingresos
buena parte de las utilidades que dicho servidoigmgenera.

3. Relacionadas con sistemas de cobertura indis@ita de déficits globales de explotacion.
4. La Asociacion de Empresas Gestoras del Trarespiiano Colectivo (ATUC) tiene un
indice de representatividad del 73% en el sectbrtrdasporte urbano a nivel espafiol,
ejerciendo una funcion coordinadora de todo eloseahte las Administraciones Central,
Autondmica y Local, siendo también un referenteeeshizado en los problemas que se
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generan en la movilidad urbana ante estas Admagisines y ante la Federacion Espafiola de
Municipios y Provincias (FEMP), institucion intedaxa de todos los Ayuntamientos.

La estructura vertebradora de ATUC esta constitpatdas diferentes comisiones de trabajo,
entre las cuales podemos destacar la de Asuntospé&ng, EconOmica Financiera,
Planificacién y Explotacion o Nuevas Tecnologiagrikéting y Calidad. Estas comisiones
permiten intercambiar opiniones y experiencias eols distintos modelos de gestion,
contribuyendo al trabajo coordinado y a la potesiéradel transporte colectivo.

5. Con la garantia propia del marco ofrecido potJ&Tque asegura disponer de informacion
elaborada sobre bases razonablemente contrastadas

6. Cuadro de planificacién de los servicios questarda empresa de transporte, donde se
combinan variables tales como, itinerarios de lifieuencia de paso, vehiculos asignados,
horarios, etc.

7. Con independencia del enfoque seguido paraigaason de los costes a la produccion
que, por tratarse de empresas del sector servaritsndemos debe situarse en la 6rbita de los
modelos a costes completos.

8. Costes directos e indirectos, costes de actlwdsubactividad, etc.

9. Costes controlables y no controlables, relewntariables o fijos, de actividad y
subactividad, etc.

10. Existe abundante literatura en la que se icatiflas ventajas que implica la consideracion
de centros, actividades u otras herramientas debdision para el mejor conocimiento del
comportamiento de los costes indirectos respectsu gparticipacion en el proceso de
produccion, posibilitando imputaciones mas ajustatilos mismos a los objetivos de coste
finales —productos y servicios que constituyenugbot-.

11. Obviamente, en los sistemas inorganicos ebatsit portador se estructura a través de la
adicion a éste de componentes representativosodelumo de factores o elementos de coste
gue se les imputen, mientras que en cualesquieas obnfiguraciones, dicha estructura
representa la participacion de centros, actividades en la formacion del coste de tales
objetivos a través de la cadena de valor de laadnegondmica.

12. O de cobertura en servicios publicos subveacios.

13. Excepto, en todo caso, en cuanto la estruaderda informacién publicada por el
Observatorio permita el calculo individualizadoedeandallos a partir de los datos reales de
explotacion del servicio por parte de las empresasesionarias.

14. Obviamente, aunque el Observatorio ofrezca edims calculados sobre la base de los
datos enviados por las empresas asociadas a ABJ@ia aconsejable que éstas desarrollen
modelos avanzados para el tratamiento de sus castgs estructura permita aumentar la
utilidad y valor afiadido de la informacién indivalique generan, al tiempo que, sin duda, en
cuanto permiten un conocimiento mas ajustado detgso de formacién de sus costes,
posibilitan ademas remitir a ATUC cifras mas rigga® que mejoren la fiabilidad de los datos
publicados por el Observatorio.

15. Dicha sentencia declar6 los articulos 113 a #&8 esta ley, ambos inclusive,
inconstitucionales, y por lo tanto nulos, por cdasar que la regulacion que hacia el Estado
de los transportes urbanos constituia una exttalomn competencial.

16. Administraciones Publicas territoriales repnéatvas de la descentralizacion politica y
Administrativa del Estado Espafiol.

17. Obviamente, junto a dichos ingresos, que doiysti el nlcleo basico del negocio, existen
otros dos grandes bloques:

» Las subvenciones a la explotacion, cuya razésedeya ha quedado debidamente
justificada y que, en ultima instancia, constituyen derivado de los anteriores
ingresos (con los que conceptualmente forman ujuetimdnico) en cuanto que no
son, sino la aportacion necesaria para la cobederds costes derivados de la
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prestacion del servicio cuando no son cubiertosepasuario a consecuencia de la
fijacion de tarifas oficiales por debajo de losgiwe reales de coste.

* Otros ingresos de explotacion, entre los quet8arsalgunos tan relevantes como la
explotacion comercial de las superficies movileshigulos- o fijas —marquesinas-
de la empresa que, en puridad, responden a un ge@ooduccion conjunto cuya
problematica especifica de explotacion no considesaoportuno abordar debido a
la naturaleza del presente trabajo.

18. Cualquier modificacion en los itinerarios de lmeas debe ser refrendada por el Ente
Local.

19. Resulta cierto, por ejemplo, que un mayor ndnderviajeros implica un mayor consumo
de combustible, pero no lo es menos que las pgasibligerencias no adquieren,
probablemente, un nivel de significacion suficieptea efectuar su asignacién y control
como coste directo al portador viajero.

20. La estructura organica de funcionamiento de TQ@ viene definida por la existencia de
la Direccién Operativa y dos comités:

La Direccién Operativa es el nucleo de COATUC respble de su operatoria corriente y
encargada, por tanto, del proceso de datos y lasi@mi de los informes
(periddicos/normalizados y no peridédicos/no nore@alds) emitidos por el Observatorio.

El Comité de Direccidn esta integrado por tres guas: 2 representantes de la Direccion
Operativa y 1 representante de ATUC.

El Comité de Calidad esta integrado por cuatrogrmars. 2 representantes de la Direccion
Operativa y 2 representantes de ATUC.

21. Aunque esta filosofia podria ser aplicablefereintes modalidades de transporte —metro,
tranvia, autobuses,-,.la actual propuesta se centra en las concesisndel transporte en
autobus.

22. Adecuadamente clasificados de forma homogéaeala determinacion de margenes por
grupos de portadores.

23. Informacién relevante para informar del cos@ de las medidas politicas de proteccion
social concretadas en la bonificacion municipataft@ parcial) de determinadas tarifas
(estudiantes, jubilados, etc.).

24. Tanto en términos absolutos como relativos.
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