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RESUMEN

La importancia del sector del transporte es, hoy dia, incuestionable. En nuestro pais, el mismo
representa aproximadamente el 8% del Valor Afiadido Bruto, el 5,6% de la remuneracion total de los asalariados

y el 5,8% del empleo.

El presente trabajo analiza la estructura que, en el periodo 1999-2003, presentan las empresas que
conforman el sector del transporte urbano de viajeros por carretera en Espaila, reflejando las principales

caracteristicas del sector y deteniéndose en el estudio de la situacion y evolucion de los estados contables.

Finalmente, el analisis de la dinamica sectorial, la tasa de crecimiento y rentabilidad y la evolucion de
los componentes del resultado empresarial, nos muestra como nos encontramos ante un sector estable,
tradicionalmente deficitario, excesivamente regulado, y donde la implantacion de nuevas tecnologias incide en el

fortalecimiento del activo fijo.

PALABRAS CLAVE: Transporte, rentabilidad, analisis contable.

ABSTRACT

The complexity and the relevance of the transport industry is nowadays out of question. In Spain,
transport represented for the year 2003 eight percent of the Gross Added Value, 5.6 percent of the compensation

of employees and the 5.8 percent of the level of employment.

The final aim of the work is to analyze the main features of the companies that conform the Spanish
Urban Transport Industry. Having this purpose in mind we will analyze the main characteristics of the Industry

in the period 1999-2003 putting special emphasis in the study and evolution of the principal financial statements.

And finally, an analysis of the dynamics of the industry, the ratio of growth and profitability, the
evolution of the different components of business results, show that the industry may be characterized by an
stable situation, high levels of the deficit in most of the cases, an intensive regulation and where the

implementation of new technologies have increased the strength of fixed assets.
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1. INTRODUCCION

En la sociedad actual, una adecuada planificacion de los sistemas de transporte, que dirija

convenientemente los flujos de trafico de la urbe, incide necesariamente en el impulso econémico de la misma.

Asi, entre las necesidades mas importantes que el transporte debe satisfacer destaca la exigencia de
movilidad o desplazamiento de las personas, aspecto éste en el cual nos hemos centrado en el presente trabajo,

mas concretamente en el transporte urbano colectivo de viajeros.

En este sentido, el objetivo del economista radica fundamentalmente en el conocimiento cualitativo y
cuantitativo de los recursos utilizados, tratando de que satisfagan, en la mayor medida posible, las necesidades

humanas, persiguiendo en muchas ocasiones tanto un beneficio social como un beneficio econémico.

Si tomamos los datos elaborados por el Instituto Nacional de Estadistica relativos al nimero de viajeros
que ha utilizado esta modalidad de transporte en Espafia en los ultimos diez afios, y analizamos su evolucion,
podemos constatar el irregular comportamiento de la cifra de usuarios, destacando la mayor cifra de 1997, afio en
que utilizaron el transporte urbano mas de 1.750 millones de viajeros, frente a los 1.667 millones que lo usaron
durante 1995. En los ltimos afios se observa un repunte de la cifra, situdndose en el afio 2004 en torno a los

1.710 millones (véase Ilustracion 1).

Por otro lado, y desde un punto de vista macroecondmico, segiin datos de la Contabilidad Nacional para
el afio 2004, elaborados por el Instituto Nacional de Estadistica espaifiol, el sector del transporte y las
comunicaciones representa aproximadamente el 8% del Valor Afiadido Bruto, el 5,6% de la remuneracion total
de los asalariados y el 5,8% del empleo. No obstante autores como De Rus y Herce (1996: 20) sostienen que la
importancia del transporte en la economia va mas alla de estas variables macroeconomicas debido a la

significacion que tiene el transporte como input intermedio para el resto de las actividades econdmicas.

Tlustracion 1

Evolucion transporte urbano en Espafia
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Fuente: Boletin Mensual de Estadistica INE. Elaboracion propia.
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La creciente demanda social de movilidad contrasta paraddjicamente con la falta de aceptacion social de
sus externalidades negativas, principalmente las relacionadas con el deterioro del medio ambiente y la

congestion”.

Con el objetivo de superar todos estos inconvenientes, informes como el proyecto Voyager, elaborado a
nivel europeo a iniciativa de la Unidn Internacional de Transporte Publico (U.I.T.P.), pretenden lograr para el
afio 2020 un sistema de transporte atractivo, comodo, limpio, seguro, eficiente, accesible, rentable, etc.

apuntando para ello varias recomendaciones, entre las cuales destacamos las siguientes:
- Mejorar los sistemas de financiacion y la rentabilidad,
- mejorar la coordinacion entre las redes publicas de transporte,
- dar una respuesta mas eficaz a las necesidades y demandas de los clientes,
- fortalecer la imagen publica del sector,

-y desarrollar un sistema publico de transporte que respete el medio ambiente y contribuya al

desarrollo sostenible.

De cualquier forma, si es importante sefialar que hoy el transporte urbano en Espafia esta al mismo nivel
que el que puede tener cualquiera de las ciudades mas importantes de Europa, a pesar de los problemas que
tienen pendientes con las distintas Administraciones, fundamentalmente el derivado de la financiaciéon. Debemos
tener en cuenta que el transporte urbano es un tema muy costoso para los ayuntamientos, entes responsables de
su prestacion, y que en su gran mayoria (excepto Madrid, Barcelona y Canarias) no tiene una ley de financiacion
especifica, cuestion demandada de forma reiterada por la Asociacion Espafiola de Transporte Urbano, de forma

que se asegure la viabilidad del sistema en cualquier circunstancia y coyuntura.

En este sentido podemos afirmar que en la financiacion de las empresas de transporte publico de
viajeros por carretera, ocupan un papel fundamental las subvenciones otorgadas, principalmente por las
Administraciones Publicas, al objeto de permitir, que aquellas presten un servicio de calidad, tanto en lo que se

refiere a medios estructurales como de oferta y precios.

Recientemente, se celebré en Barcelona la segunda Conferencia Internacional sobre Financiacion del
Transporte Publico, organizada por La Unién Internacional de Transporte Publico (UITP), en la cual se
manifestd la creciente preocupacion por los continuos recortes presupuestarios que aplican las autoridades
publicas, provocando una cada vez mayor escasez en los recursos economicos dedicados al transporte publico,
manifestandose la necesidad de encontrar vias alternativas para financiar las inversiones y su funcionamiento

habitual, incrementando y diversificando las fuentes de ingreso.

En este sentido, segun datos elaborados por el Instituto Nacional de Estadistica (INE), en el periodo
1990-2002 las subvenciones otorgadas se incrementan un 59,37%, mientras que el importe de las subvenciones

solicitadas aumenta un 206,45%.

En los ultimos quince afios, la financiacion del transporte publico se ha sustentado en la firma de

contratos programas, convirtiéndose en la formula por excelencia para financiar el transporte regular de viajeros.
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Estos contratos programas han permitido el saneamiento financiero de las empresas de transporte,
cimentandose sobre una gestion rigurosa de la misma y permitiendo una mejora considerable de la
infraestructura que éstas utilizan. Las subvenciones no se reciben de forma indiscriminada, sino en funcion de

parametros de calidad y atendiendo tanto a la gestion como al cumplimiento de los objetivos fijados.

A raiz de esto, hemos considerado interesante analizar la evolucion en el periodo 1999-2003 de la
estructura de las empresas que conforman el sector del transporte urbano de viajeros en Espafia, deteniéndonos
ademas en aspectos como la composicion del resultado, al objeto de tener una vision general de como se ha
conformado este conjunto de empresas y que pudieran servir ademas de para la toma de decisiones racionales
que estén orientadas al logro de los objetivos de la empresa, para realizar una planificacion adecuada, tratando

asimismo de determinar los puntos fuertes y los puntos débiles del sector.

2. CARACTERIZACION DE LA MUESTRA

Para la realizacion del presente trabajo hemos utilizado la base de datos SABI (Sistema de Analisis de
Balances Ibéricos), que contiene informacion de 940.000 empresas espafiolas y portuguesas, clasificadas por

localizacion, actividad, forma juridica, empleados, etc.

Del total de empresas que integran la base de datos, un total de 2043 empresas tenian un CNAE e

Impuesto de Actividades Economicas (IAE) coincidente con el transporte terrestre regular de viajeros.

Al objeto de conformar una muestra mas operativa, mas depurada, que integrara las principales
empresas de transporte urbano de Espafia, hemos establecido una serie de restricciones, las cuales sefialamos a

continuacion:
* CNAE: 6021 (Otros tipos de transporte regular de viajeros)
* [AE: 7211 (Transporte urbano colectivo)
* Estado: activa
« Ultimo n°® de empleados: minimo 25
* Ingresos: minimo 3.000 (miles de euros)

Con ello obtenemos un total de 52 empresas de las cuales se han eliminado aquellas que estan dedicadas

al transporte interurbano, discrecional u otro tipo de transporte no considerado estrictamente urbano.

En la muestra definitiva se constata que no se incluyen las empresas que prestan el servicio de
transporte urbano de algunas capitales de provincia. Los motivos son varios, entre los cuales destacamos la no
presentacion de sus estados contables en los Registros Mercantiles correspondientes, la no superacion de alguna

de las restricciones establecidas inicialmente o servicios prestados directamente por el Ayuntamiento.

Definitivamente, para el periodo objeto de estudio (1999-2003), la muestra quedé conformada por 33
empresas, cuya actividad principal es la prestacion de servicio de transporte urbano de viajeros de las principales

ciudades espaiolas, incluyendo las siguientes:
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AUTOBUSES DE CORDOBA SA

AUTOBUSES DE LLEIDA SA

AUTOBUSES DE LOGRONO SA

AUTOBUSES L.A.T. S.L. (MURCIA)
AUTOBUSES URBANOS DE ELCHE SA
AUTOBUSES URBANOS DE LEON S.A.
AUTOBUSES URBANOS DE VALLADOLID SA
AUTOBUSES URBANOS DEL SUR SA (GETAFE)
COMPANIA DE TRANVIAS DE LA CORUNA SA

COMPANIA DEL TRANVIA DE SAN SEBASTIAN
SA

COMPANIA TRANVIAS DE SEVILLA SA

EMPRESA MALAGUENA DE TRANSPORTES
SAM

EMT DE MADRID SA

EMT DE VALENCIA SA

EMT URBANOS DE GIJON
EMT URBANOS SA (HUELVA)

EMT PUBLICS DE TARRAGONA SA
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EMT URBANS DE PALMA MALLORCA SA

GUAGUAS MUNICIPALES SA (LAS PALMAS
G.C)

LA MONTANESA SL (PAMPLONA)

MARCO SANCHEZ TTES. URBANOS SA
(ALICANTE)

OURENSE DE TRANSPORTES SA
SALAMANCA DE TRANSPORTES SA
TRANSPORTES ROBER SA (GRANADA)
TRANSPORTES UNIDOS DE ASTURIAS SL
TRANSPORTES URBANOS DE BADAJOZ SA

TRANSPORTES URBANOS DE SEVILLA SA
MUNICIPAL

TRANSPORTES URBANOS DE VITORIA
GASTEIZ S.A.

TRANSPORTES URBANOS DE ZARAGOZA SA
TRANSPORTS DE BARCELONA SA

TRANSPORTS MUNICIPALS D EGARA SA
(TARRASSA)

TRANVIA DE CADIZ A SAN FERNANDO Y
CARRACA SA

UNION DE AUTOBUSES URBANOS SL (TOLEDO)

Para efectuar el analisis, se han eliminado los valores extremos de los diferentes indicadores

econdémico-financieros, a los efectos de que las medidas de posicion no se vean afectadas y las conclusiones

extraidas sean mas fiables. Asimismo, no se ha tenido en cuenta el efecto inflacionista, es decir, durante el

periodo objeto de estudio se ha trabajado en todo momento con unidades monetarias corrientes.

Del andlisis de la muestra podemos observar como el acceso de las empresas al sector no es

especialmente atractivo. Asi, el 96,97% de las empresas se han constituido hace mas de 10 afios, es decir,

practicamente la totalidad de las empresas que operan. Mientras que el resto (3,03%) se ha constituido entre

1993 y 1997. Probablemente, en ello ha tenido una incidencia significativa el hecho de estar ante un sector
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excesivamente regulado, ya que se legislan aspectos tales como las tarifas, el acceso al mercado, las férmulas de
gestion, la integracion de redes de transporte, los itinerarios, la adquisicion y uso de infraestructuras. A todo esto
se le afiade la excesiva dependencia de subvenciones publicas al verse obligadas, en la inmensa mayoria de las

ocasiones, a la prestacion de servicios no rentables, motivado por cuestiones eminentemente sociales.

Tabla 1. CRITERIOS DE CLASIFICACION

CIFRA DE FONDOS
o . ., NEGOCIOS PROPIOS
Criterios de clasificacion % MEDIA MEDIOS
(Miles euros) (Miles euros)
+ 10 aifios 96,97% 28.938 5.631
ANTIGUEDAD Entre Sy 10 afios 3,03% 24.048 7.822
Menos de 5 aiios 0,00% 0 0
TOTAL 100,00% 28.790 5.716
Sdes. anénimas 87,88% 31.058 5.949
PERSONALIDAD | Sdes. limitadas 12,12% 12.347 3.925
JURIDICA Otras figuras 0,00% 0 0
TOTAL 100,00% 28.790 5.716
Aprobadas 55,56% 44.277 13.067
fll}/g;l;liiiss Con salvedades 44,44% 22.879 498
TOTAL 100,00% 28.790 5.716

Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

En este sentido, es significativo que en los tltimos cinco afios no se haya constituido ninguna empresa.
Aspectos como la regulacion de periodos concesionales, que se promueven a nivel europeo, donde se tiende a la

disminucion de los plazos, inciden igualmente en la conformacion de un mercado menos atractivo.

En cuanto a su personalidad juridica, la mayor parte de la muestra (87,88%) estd compuesta por
sociedades anonimas, mientras que el resto (12,12%) utiliza la figura de sociedad limitada. Estos resultados son
perfectamente trasladables al sector del transporte urbano en general ya que no es usual la utilizacion de otros

tipos de personalidades juridicas como cooperativas o sociedades en comandita.

Estas empresas, por su propia personalidad juridica, su actividad, sus modos de financiacién y su
elevado volumen de negocio estan sujetas a rigidos controles de auditoria. En este sentido es sorprendente el
elevado nimero de empresas que presentan informes con salvedades (44,44%). Si comparamos estos datos con
su cifra de negocios media y sus fondos propios medios podemos comprobar como las empresas con salvedades
tienen un volumen de negocio medio muy inferior a las empresas con informes de auditoria “limpios”, cuestion
corroborada al contraponer los datos con los fondos propios medios, donde es obvio que las empresas que
presentan salvedades en sus informes de auditoria son generalmente las empresas con los fondos propios mas

reducidos.

Para analizar el crecimiento durante el periodo objeto de estudio de las empresas que conforman la
muestra, lo hemos dividido en tres estratos, un primer grupo que esta conformado por aquellas empresas que

tienen un volumen de negocios inferior a 5 millones de euros, un segundo grupo que abarca las empresas con
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cifra de negocios entre 5 y 15 millones de euros, y un tercer conjunto con las empresas que superan los 15

millones de euros.

En el primer grupo de empresas, es decir, aquellas con una cifra de negocios menor, destacan las
responsables del transporte urbano de Logrofio y Toledo, con un crecimiento en su cifra de ventas de un 62,46%
y 51,75% respectivamente. En el segundo grupo, destacan las empresas responsables del transporte en las
ciudades de Salamanca y Elche, con un crecimiento acumulado del 53,5% y 46,55% respectivamente. Por
ultimo, entre las grandes empresas nacionales de transporte urbano, podemos destacar la evolucion de dos
empresas a las cuales se les ha encomendado el transporte urbano en dos ciudades andaluzas. Se trata de
Transportes Rober, S.A. en Granada, con un crecimiento en el periodo objeto de estudio de un 38,88% y la
Empresa Malaguefia de Transportes, empresa de titularidad municipal con un crecimiento similar y que se situa

en torno al 38,49%.

Es igualmente interesante sefialar que practicamente todas las empresas presentan cifras de crecimiento
positivo, a excepcion de Transports de Barcelona, que en el periodo 1999-2001 disminuyen sus ingresos en un
0,8%, cifra que podriamos considerar despreciable, pero andmala frente a la evolucion del resto de compaiiias de

transporte urbano de Espaiia.

Tabla 2. EMPRESAS CON MAYOR TASA DE CRECIMIENTO

CRITERIOS DE ] Ingresos
CLASIFICACION DENOMINACION SOCIAL Miles Euros | % @
Autobuses de Logrofio 3.014 62,46

Empresas con cifra de
negocios inferior a 5.000

miles de euros Unioén de Autobuses Urbanos. S.L. 4.864 51.75
(Toledo) ’ ’
Empresas con cifra de Salamanca de Transportes 8.074 53,5

negocios entre 5.000

miles y 15.000 miles de
euros Autobuses Urbanos de Elche 5.304 46,55

Empresas con cifra de Transportes Rober S.A. (Granada) 23.486 38,88

negocios superior a
15.000 miles de euros

Empresa Malaguefia de Transportes 21.028 38,49

(1) Tasa de crecimiento de ingresos en el periodo 1999-2003
Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

Si realizamos la misma agrupacion de empresas para determinar aquellas con mayor cifra promedio de
rentabilidad econdémica (tabla 3), podemos observar como entre las empresas pequefias sobresale de nuevo

Logrofio con un 4,94% y Badajoz con un 4,73%.

Entre las empresas que hemos considerado medianas, la Compaiiia de Tranvias de La Corufia tiene un
promedio de rentabilidad econdémica en el periodo 1999-2003 de un 9,87%, mientras que Autobuses de Cordoba

tiene una rentabilidad econémica del 6,01%.
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Las empresas Transportes Urbanos de Zaragoza y Transportes Rober de Granada son dos empresas de
titularidad privada, con una elevada rentabilidad econémica, especialmente la empresa responsable del transporte
en la ciudad de Zaragoza, con una rentabilidad econémica que se aproxima al 10%, mientras que la de Granada

se sithia en torno al 4,24%.

Tabla 3. EMPRESAS CON ALTA RENTABILIDAD ECONOMICA

CRITERIOS DE
CLASIFICACION DENOMINACION SOCIAL % '@
Empresas con cifra de inferior a Autobuses de Logrofio 4,94
. il .
3000 miles de euros Transportes urbanos de Badajoz 4,73
Empresas con cifra de negocios | Compailia de Tranvias de La Corufia 9,87
entre 5.000 mil y 15.000 mil
curos Autobuses de Cordoba 6,01
Empresas con cifra de negocios Transportes Urbanos de Zaragoza 9,94
superior a 13.000 mil euros Transportes Rober (Granada) 4,24

(2) Rentabilidad econéomica media 1999-2003
Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

Entre los factores mds importantes que contribuyen a la rentabilidad y sostenibilidad del sector se
encuentran las tecnologias de la informacion y las comunicaciones, permitiendo al sector del transporte, uno de

los mas activos actualmente en I + D + I, mantener el liderazgo actual y la busqueda de nuevos mercados.

En este sentido, internet ha puesto al alcance de todas estas empresas la posibilidad de establecer
sistemas que permiten integrar sistemas de informacion, reservas y ventas, todo ello a un menor coste, mayor

calidad y comodidad.

3. ANALISIS DE LOS COMPONENTES DEL RESULTADO EMPRESARIAL

A continuacion analizaremos los diferentes componentes del resultado en relacion con la cifra de
negocios y otros ingresos de explotacion. Asi, iremos desagregando las diferentes partidas que conforman el
resultado de la explotacion, el resultado financiero y el extraordinario, concluyendo con el resultado del ejercicio

y su evolucion.

Del estudio de la tabla 4, la primera conclusion que puede extraerse es la estabilidad que muestran las
distintas partidas, si bien, también se observa un ligero empeoramiento de algunas ratios que inciden en la

tendencia negativa del resultado del ejercicio.

Los gastos de personal, consumos de explotacion, otros gastos de explotacion y amortizaciones son las
partidas de mayor peso, representando alrededor de un 107,3 % de los ingresos. Estas empresas, generalmente

deficitarias, tal como se sefialaba en la introduccion, necesitan de subvenciones que cubran los déficits que se
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van generando como consecuencia de la obligacion de prestar servicios en itinerarios de “débil” trafico, es decir

zonas con baja densidad de poblacion.

Es obvio que en empresas de servicios como el transporte urbano, el gasto de personal es uno de los
componentes mas importantes del gasto total. Ello viene originado tanto por el elevado numero de personal
necesario para el desarrollo de la actividad, fundamentalmente aquél que estda destinado a las labores de

conduccion de vehiculos, asi como por la realizacion de un importante volumen de horas extraordinarias.

La realizacion de estas horas extras puede llegar a ser impredecible por parte de la direccion de la
empresa, ya que viene originada por motivos ajenos a la propia planificacion del servicio tales como incidencias

en el trafico rodado, averias del vehiculo durante la jornada, etc.

Es de resefiar igualmente, la inexistencia de un convenio colectivo sectorial de caracter nacional, tal
como ocurre en otras esferas de la actividad econdémica. Esto provoca, tal como ya se ha sefialado, grandes
diferencias tanto salariales como de estructura de jornadas de unas comunidades a otras, asi como de unas
empresas a otras, lo cual hace mas dificil el proceso de comparacion de productividad y resultados entre

diferentes empresas.

Seguin un estudio realizado por la Asociacion Espafiola de Transporte Urbano Colectivo (ATUC), este

porcentaje se sitia en torno al 62%, cifra que podemos considerar bastante elevada'.

En cuanto a los consumos de explotacion, entre las partidas mas importantes destaca el combustible y
los neumaticos. Debemos tener en cuenta que un autobus urbano con motor de gasdleo, puede llegar a consumir
mas de 50 litros cada 100 kildometros. Es importante sefialar, que aproximadamente el 52% del precio del litro

son impuestos sobre el combustible.

La amortizacion del inmovilizado se realiza en funcion del precio de adquisicion de dichos elementos.
En el caso de los vehiculos, éste dependera de multiples factores tales como la negociacion entre transportista y
fabricante, forma de pago, volumen de pedido, equipamiento del vehiculo, etc. Habitualmente se estima una vida

util de 10 afios, si bien existen empresas que consideran una vida 1til inferior.

Un componente muy importante de la estructura de gastos, y mas concretamente dentro de otros gastos
de explotacion, es el correspondiente a los seguros, cuyo importe ronda el 3% de la cifra total de gastos. Son
pocas las empresas dispuestas a asegurar las flotas de autobuses de transporte, debido fundamentalmente al alto
riesgo que conllevan. Asi, por ejemplo, la siniestralidad en el transporte urbano es considerable, si bien, el

importe de dichos siniestros no suele ser elevado.

Como podemos observar en la citada tabla, el resultado de la explotacion presenta porcentajes negativos
sobre los ingresos, ademas con tendencia creciente en el periodo objeto de estudio, pasando de un -5,10% en
1999 a un -7,41% en 2003. Ello viene motivado especialmente por la evolucion alcista de los consumos de

explotacion.

! Existe un estudio similar, elaborado por el Ministerio Espafiol de Fomento, donde no se especifica la metodologia empleada para la
obtencion de los datos. Si tomamos las memorias elaboradas por diferentes empresas operadoras, y calculamos las ratios citadas, parecen
mucho mas ajustadas a la realidad las cifras aportadas por ATUC. En consecuencia, no podemos obtener conclusiones acerca de las
diferencias existentes entre las cifras suministradas por el propio Ministerio de Fomento y la Asociacién de Transporte Urbano Colectivo
(ATUC).
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En cuanto a la partida de gastos e ingreso extraordinarios, se observa un crecimiento paulatino de los
ingresos frente a la tendencia descendente de los gastos. En este sentido, el signo positivo de los resultados
extraordinarios contrasta con el negativo de las actividades ordinarias. De cualquier forma, el volumen de
resultados extraordinarios no es capaz de cubrir el resultado negativo de las actividades ordinarias, con lo cual se
presenta un resultado antes de impuestos negativo y en consecuencia, un resultado del ejercicio con el mismo
signo. En este sentido, el resultado del ejercicio pasa de un -6,49% sobre los ingresos derivados de la cifra de

negocios y otros ingresos en 1999, a un -7,82% en el afo 2003.

Si efectuamos un andlisis mas individualizado de las empresas, se advierte que en el afio 1999, un 48,40
% de las empresas que conforman la muestra presentan resultados positivos, pero la considerable cuantia de los

resultados negativos del 51,60 % restante, inciden en un resultado promedio de este ultimo signo.

En el afio 2003, ya es el 61,54% las empresas con resultados positivos, pero el mismo razonamiento

aplicado en el afio 1999, provoca que los resultados promedio de ese afio, también presente caracter negativo.

Tabla 4. ANALISIS DE LOS COMPONENTES DEL RESULTADO EN RELACION CON LA CIFRA
DE NEGOCIOS Y OTROS INGRESOS DE EXPLOTACION

Conceptos 1999 2000 2001 2002 2003
(porcentajes medios)
Consumos de explotacion 14,26% 16,13% 15,53% 15,57% 16,34%
Gastos de personal 65,85% 66,72% 68,36% 65,74% 65,47%
Dotaciones para amortizaciones 10,39% 10,51% 10,02% 9,80% 10,60%
Var. Prov. de traf. y pérdid. cdtos. 0,05% 0,17% -0,10% 0,11% 0,11%
Otros gastos de explotacion 14,54% 13,21% 13,79% 13,76% 14,89%
Resultado de la explotacion -5,10% -6,74% -7,61% -6,51% -7,41%
Ingresos financieros 0,31% 0,37% 0,36% 0,42% 0,38%
Gastos financieros 2,25% 2,17% 2,69% 2,30% 2,72%
Resultado financiero -1,94% -1,80% -2,33% -1,88% -2,34%
Resultado de la actividad ordinaria -7,04% -8,55% -9,93% -8,39% -9,75%
Ingresos extraordinarios 2,92% 3,67% 3,62% 3,69% 4,06%
Gastos extraordinarios 1,04% 2.41% 0,76% 1,25% 0,70%
Resultado extraordinario 1,87% 1,26% 2,86% 2,44% 3,36%
Resultado antes de Impuestos -5,17% -7,29% -7,07% -5,95% -6,39%
Impuesto sobre sociedades 1,18% 0,81% 0,98% 0,79% 1,42%
Otros impuestos 0,15% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Resultado del ejercicio -6,49% -8,10% -8,05% -6,74% -7,82%

Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

Si observamos la variacion interanual de los ingresos de explotacion asi como de las principales
magnitudes de gastos, advertimos el comportamiento irregular de las diferentes partidas. Sobresale el fuerte
incremento de las partidas de gastos en el periodo 1999-2000, con cifras que oscilan entre el 20 y el 25%, para

descender considerablemente hasta el afio 2002, en que vuelven a soportar aumentos de entre el 14 y el 17,50%
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aproximadamente.

Podria ser interesante comparar estos periodos alcistas con fechas concretas como firmas de contratos
programa, vigencia de convenios colectivos, etc. Asi, por ejemplo, una posible explicacion del considerable
crecimiento de estos gastos en el ejercicio 2003 la podemos encontrar en la celebracion de las elecciones
municipales durante ese afo, fecha en que los consistorios estan dispuestos, por ejemplo, a admitir incrementos

salariales mayores al objeto de evitar huelgas y desordenes.

Tabla 5. EVOLUCION DE LA ACTIVIDAD EN EL SECTOR (TASAS DE VARIACION
INTERANUAL)

2000/99 2001/00 2002/01 2003/02
Ingresos de explotacion 4,96% 2,15% 0,71% 13,67%
Gastos de personal 25,46% 3,77% -5,43% 13,97%
Consumo de explotacion 26,60% 11,43% -6,25% 17,47%
Amortizaciones 20,09% 3,10% 2,83% 21,62%

Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

Al observar la influencia de los diferentes componentes del gasto sobre el gasto total, se corrobora lo
sefialado en el comentario de la tabla 4, es decir, la considerable importancia de los gastos de personal (entre el
53,25% en 1999 y el 64,65% en 2003), las amortizaciones, con porcentajes proximos todos los aflos al 10%, y
los consumos de explotacion, que incrementan su peso especifico en el total de gastos, ya que de un 9,73% en

1999 pasa aun 13,07% en 2003.

TABLA 6. DISTRIBUCION DE LOS GASTOS DE LAS EMPRESAS DEL SECTOR
(% RESPECTO AL TOTAL DE GASTOS)

1999 2000 2001 2002 2003
Gastos de personal 53,25% 63,05% 63,78% 64,57% 64,65%
Amortizaciones 7,22% 8,18% 8,22% 9,05% 9,67%
Gastos financieros 3,44% 3,22% 3,33% 1,57% 1,32%
Gastos extraordinarios 1,40% 2,51% 0,86% 1,00% 0,65%
Consumos de explotacion 9,73% 11,62% 12,62% 12,67% 13,07%

Fuente:Base de datos SABI. Ejercicios 1999 a 2003. Elaboracion propia

4. CONCLUSIONES

El transporte es una actividad esencial en la articulacion econémica de cualquier niicleo poblacional y el
estudio de dicha actividad conociendo y cuantificando los recursos utilizados, es objetivo del economista. En
este caso hemos considerado interesante analizar la antigiiedad, su personalidad juridica, la tasa de crecimiento,
su rentabilidad econémica o la composicion del resultado, de manera que nos aporte informacién que nos

permita tener un conocimiento mas exhaustivo de la realidad economico — financiera de este tipo de empresas.

En este sentido, uno de los objetivos mas perseguidos, tanto a nivel nacional como internacional, es

mejorar los sistemas de financiacion y su rentabilidad; si bien, una de las principales quejas planteadas por el
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sector, son los continuos recortes presupuestarios que aplican las autoridades publicas, provocando cada vez

mayor escasez en los recursos econdmicos dedicados al transporte publico.

Entre las conclusiones mas importantes del analisis realizado, podemos sefalar que estamos ante un
sector cuyo acceso no es especialmente atractivo, entre cuyas causas destacamos el hecho de estar ante una
actividad excesivamente regulada, asi se regulan tarifas, formulas de gestion, itinerarios, adquisicion de

infraestructuras, etc.

También es interesante sefialar como estas empresas, por su personalidad juridica, su actividad o su
forma de financiacion, estdn sometidas a rigidos controles de auditoria, pero a pesar de ello, casi un 45%
presentan informes con salvedades, si bien se tratan en su inmensa mayoria de empresas con menor cifra de

negocios.

Si nos centramos en el analisis de los componentes del resultado empresarial, una de las primeras
apreciaciones seria la gran importancia que ostentan los gastos de personal en la estructura de gastos de estas
empresas (mas del 60%) asi como los consumos y otros gastos de explotacion y las amortizaciones. En este
sentido, se ha planteado por diferentes colectivos la necesidad de elaborar e implantar un convenio colectivo
sectorial de caracter nacional, de forma que se homogenice las estructuras laborales, salariales y de distribucion

de jornadas, permitiendo una mejor comparacién en términos de productividad y resultados entre las empresas.

El elevado nivel de gastos frente a los ingresos de explotacion y otros ingresos, genera unos resultados
de explotacion negativos, resultados que no pueden ser cubiertos ni por los resultados financieros ni por los
extraordinarios, con lo cual el resultado negativo del ejercicio se sitiia entre el 6% y el 8% de los ingresos en

todo el periodo analizado.
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