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RESUMEN: En el presente arficulo se presenta un modelo de foma de decision que sistematiza las distintas etapas que

- deben realizarse para implantar un sistema ferroviario en una civdad media, aplicandolo a una ciudad de 400.000

habitantes para una linea fipo. '

El modelo estd basado en que, dado que los proyectos de transporte poblico urbario necesitan una aportacién de
fondos externa a los mismos para que sean rentables ~ya que su rentabilidad financiera es mucho merior que su
rentabilidad social- estas aportaciones deben estructurarse, por un lado, en unas aportaciones del Gobierno Central a
la construccion de la infraestructura —en el marco de una politica global de transporte- y, por ofro, en unas
aportaciones anuales de las-administraciones locales @ la explotacién —basadas en fos beneficios que genera el
proyecto al conjunto de la sociedad en la que se implanta—. : L

Una vez establecidas estas aportaciones, en funcién de la tasa interna de rendimiento necesaria para la viabilidad del
proyecto, el modelo establece las fuentes de las que la administracién local puede conseguir los fondos, sobre la base
de hacer pagar a los beneficiarios directos e indirectos del proyecto: prepiefarios inmobiliarios, residentes en la ;
ciudad, empresarios, comerciantes y a los principales causantes de la congestién en las ciudades, los automovilistas.

PALABRAS CLAVE: FINANCIACION, TRANSPORTE PUBLICO, TRANVIAS, METROS LIGEROS
ABSTRACT: This paper establishes a decisional model ~which systemises the different stages that must be underigken to

carry out a project of implantation of a new railway line. ~developing a:model fo be applied ~for the case of a typical
line- in @ medium-size city of 400.000 inhabitants. ' o

. This model is based on the fact that, since public urban transport projects need an external contribution of funds to

make them profitable, ~we must bear in mind that its financial profitability is minor to its social one~ these confributions

- must be structured as follows: contributions to the construction of the infrastructure made by central governments in the

mainframe of a global transport policy and annual confributions to the operation made by local authorities, based on

. the benefits the project generates in favour of the whole sociely it is established in.

Once these contributions are established according fo the infernal output tax required by the feasibility of the project,
the model establishes the sources of financing the local authorities. These sources of funding are established on the
basis of making payment not only to those directly or indirectly benefited by the project {real-estate owriers, city:
residents, entrepreneurs, and tradesmen...) but, also, to those mainly responsible for the congestion in cities, in other
words; the car users. * * - o ' ’

' KEYWORDS: FINANCING, PUBLIC TRANSPORT, TRAMS, LIGHT RAILWAYS

* Este articulo estd basado en la fesis doctoral “Modelo de financiacién con participacién privada: de nuevos sistemas ferroviarios en ciudades medias” leida
por la autora en la ETSICCP y dirigida por Rafael 1zquierdo de Bartolomé. ’ . . s
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) 1 IN'I'RODUCCIéN

5

La congeshon se ha converhdo en Io gran protogomsta '
de los ciudades del mundo ocmdental Hasta hace olgunos,

afios se trataba de un problema que so|o ufectoba a las

grandes metrépolis, sin embargo, poco a poco, sé ha ido

extendiendo hasta invadir las ciudades medias y pequefas.
Las tendencias apuntan. —a ‘corto y- medio plaze- hacia
un aumento de la movilidad y del nimero de automéviles en
los centros de las ciudades. En consecvencia, la Onica solu-
cién para luchar contra la congestién urbana pasa por una
politica combinada de potenciacién del iransporte piblico y
de restricciones al uso indiscriminadd del vehiculo privado.
Estas dos medidas deben ser complementarias, ya que:no se

-puede impedir el uso del automévil sin que se ofrezcan las.
alternativas adecuadas entransporte. pablico, y a-su vez, el . -
transporte poblico debe tener el espacio suficiente para no '

estar supeditado a la marcha de los vehiculos privados.

La potenciacién del trcnsporte poblico implica necesaria-

mente una lmporfcnte lnverslon La, Flnonclamon de estas in-

versiones constituye un grave problema en las ciudades me-

dias y pequefias, donde las administraciones locales fienen
las competencias, pero, en la. mayoria de Ios €asps, NO. cuen-

tan con los. medios técnicos y financieros necesarios para.lle
var a cabo un proyecto-fan complejo como es |4 mejora de-

la red de fransporte,-en. especial, en el caso de la implanta-
cién de una nueva linea ferroviaria. '

El presente articulo analiza las diferentes posibilidades”

de implantacion de nuevos sistemas ferroviarios en ciudades

medias medlanfe un modelo de Fmancmclén Esre modelo es- o

tablece:

* las aportaciones que debe realizar lo Administracién

Piblica para asegurar la viabilidad del proyecto y

» las fuentes ~oiras. que presupuestarias— donde la Admi-
nistracion -Piblica: pusde obtener los fondos necesarios
de acuerdo con expenencms llevadas a cobo en dlsnn-
tas crudcdes occidentales

; El modelo est4 bosadc en que, dado' que los proyectos‘

de transporte publico urbano necesitan una aportacion de

fondos externa a los mismos para que sean rentobles —yo\
que su rentqbllldad Fmanmerq es mucho menor que su renta-:
bilidad socml— estas aporfaciones pueden estructurarse, por
un Iado, en unas aportaciones del Gobierno Central @.la .

construccién de la infraestructura'—en el marco de una politi-

ca global de transporte- y, por ofro, en unas aportaciones. .

anuales de las administraciones locales a la explotacion
~basadas en los beneficios que genera el proyecto al con-
junto de la sociedad donde se implanta-.

Una vez establecidas estas aportaciones, en funcién de
la tasa interna de rendimiento necesaria para la viabilidad
del. proyecto, el -modelo establece las fuentes de lds que la
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admlnlstracmn |oca| puede conseguw |os fondos, sobre la

‘base de’ hacer pagar a los ‘beneficiarios directos e indirectos
del proyecto: propietarios ‘inmobiliarios, residentes en la ciu-
;dud empresarios, ‘comerciantes y a los principales causan-

tes de |q congeshon en |os civdades, los automovilistas. -

2. LA NECESIDAD DE NUEVOS SISTEMAS
FERROVIARIOS URBANOS

Planteando el problema actual del réfico en las ciuda-
des como un desequilibrio entre la movilidad —en términos
de vehiculoskm- y la infraestructura necesaria —carrileskm-,
es decir, demanda versus oferia; seria ‘suficiente para-solu-

cionarlo recuirir -a: aumentar la oferia hasta los limites dicta-

dos por la demanda. Sin:embargo, la -experiencia prueba

- que ‘existe ‘una demanda latente de' movilidad motorizada

que invalida a corto o medio plazo las ventajos de una ma-
yor oferta de infraestructuras. Este hecho, probado, junto-a

la |mp05|b|||dod fisica de’ seguir construyendo nuevas infra-

estructuras en ciertas zonas urbanas, unido a la falta dé re-

 cursos presupuestarios, ha IIequo a investigadores y respon-

sables del transporte a buscar, otros planteamientos y ofras

. vias para solumonar dicho problemo

®.un meior empleo-de las infrcesfruc}uras existentes, que
- comprenda todas las ‘medidas’ propias:de la ingenieria
de tréfico y de la'gestién de la demanda, tanto en cuan-
to al nivel dé Uhhzaélon de'la infrééstructura —disminy-
cion” de la concentracuon en horas puntu— como de los
“vehiculos —aumento del indice de’ ocupguén—
* una mejora de los. fransportes, clectiyos en las ciuda-
des combinada con una restriccién al uso del vehiculo
privado.

El paso siguiente, mucho més ‘complicado, puesto que

dfecta directamente @ la forma de vida actual, seria cuestio-

nar Ja- movilidad; intentando - ¢conseguir; ‘coh un urbanismo
mds compacto™o un mayor désarrollo de las comunicacio-

‘n'e”s una disminucién del nomero de viajes necesarios.

La problemética’ creddo por s la ‘congestion en los centros

) urbcnos ha llevado o numerosas cwdades a dotarse de un

: Mnuevo slstema de transporte en, plotaforma reservada que
~ofrezca una ‘calidad al usuario mayor que la proporcionada

por fa red de autobuses. Es de todos conocida la necesidad
de dar un salto cualitativo-y cuantitativo en la oferta de los

- transportes piblicos para incrementar el nimero de usuarios

"y frenar la degradacién de los centros urbanos. En algunos

casos, esto sélo puede conseguirse con sistemas de franspor-
te de fipo ferroviario, gracias a su regularidad, velocidad y

-eonfort:

En nuestro entorno europeo lds soluciones han side dis-
pares, ‘aunque pueden dividirse en dos grandes bloques: por
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un lado Alemdinia y el centro de Europa ~que no -
habiendo abandonado sus-sistemas: de. tranvia. fra-
dicionales, y feniendo una importante red- de ferro:
carril de cercanias, han dirigido sus esfuerzos a la
mejora de la red existente~ y por otro lado-el resto:
de los paises europeos, que sacrificaron su red de - -
tranvias en beneficio de los autobuses. y el vehiéulo - .
privado y estan estudiando, de forma précticamen-

te- generalizada, la implantacién: de sistemas ‘en
plataforma reservada.

El-problema no es técnico, ya que existen siste-
mas.muy. versdtiles, desde los tranvias modernos a los siste-
mas bimodales (combinacién de tranvias y trenes de cercani-
as o tranvias y autobuses), que permiten resolver la proble-
matica de la. mayor parte de la ciudades;: sino financieros.
Estos sistemas obligan-a realizar inversiones muy:importan-
tes ~fundamentalmente en la realizacion de la infraestructy-
ra— que con el sistema tarifario vigente en los sistemas urbo-
nos de: transporte no pusden' ser amortizadas por: los: usua-
rios de los mismos. La dificultad estriba, por tanto, en conse-
guir financiar este tipo de: proyectos sin hipotecar a medio y
largo plazo los presupuestos de las administraciones locales.

Espafia tendrd en los préximos afios que mejorar impe-
rativamente el sistema de transporte de muchas de sus ciuda-
des medias. Madrid, Barcelona, Bilbao y Valencia ya cuen-
tan con una red de metro, Sevilla empezard préoximamente
su.gonstruccién, Granada, Almerta, Mdélaga, Tenerife, La
Corufia, Alicante, Murcia y Zaragoza tienen proyectadas li-
neas de franvias,... Esto hace que sea de méximo interés re-
alizar una reflexién global sobre la implantacién de este tipo
de transporte, y.no sélo. desde sus aspectos técnicos, tam-
bién desde el punto de vista de- la financiacién de los mis-
mos. :

3. MODELO DE FINANCIACION DE NUEVOS SISTEMAS
FERROVIARIOS URBANOS EN CIUDADES MEDIAS

Al no existir en Espafia una ley que defina claramente
las posibilidades de desarrollo de los transportes piblicos en
las ciudades espafiolas, cada: Ayuntamiento debe
enfrentarse con sus problemas de movilidad sin co-
nocer. realmente los medios con los que cuenta pa-
ra financiar este fipo de proyectos. Las aportacio- -
nes de la Administracién Central al desarrollo del
metro en Madrid, Barcelona o Bilbac no han sido
homogéneas y el reparto del Fondo de Autobuses
para la financiacion de la explotacion en ciudades
medias ha ido cambiando en los Gltimos: afios. La-
Gnica solucién para un Ayuntamiento es, por tanto,
presentar: planes de financiacién que puedan ade-
cuarse a los objetivos, no-definidos de forma expli-
cita en la totalidad: de los casos, de sus respectivas

Espafia tendré en‘los
proxmos afos que -

me|orar

imperativamente el
sistema de fransporte

de muchas de sus

ciudades medias.

Es necesario que la
nueva linea se integre
en el sistema tarifario

existente en la la
ciudad, o al menos que
~ mantenga un nivel
tarifario préximo al
implantado
previamente

Comunldqdes Autonomqs y.de Iq Administracién
Central.:- L e
‘Con'el mvel de tcrlfas pard el transporte publico
urbano existente actualmente en .Europa Continental
{en Inglaterra las tarifas son mdés elevadcs, debido
~a la desregilacion que se llevé a cdbo dyrante el
‘Gobiero de Margaret Tatcher, con eI consiguiente
declive de su“sistema de transporte, ampl:amente
conocido y estudiado) no es ‘posible que un sistema
~de transporte urbano sea rentable sin una aporta-
cién fmqnueru pubhca Esta aportacién financiera
piblica responde a las ventajas que un sistema de transporte
piblico de grqn capacidad aporta al conjunto de la socie-
dod.

La, solucién de incrementar las tarlfas que se ha intenta-
do en algunos proyectos como Orlyvol en Paris, en que se
consideraba que la clientela captada, usuarios del aeropuer-
to, tendria un alto poder adquisitivo y estaria dispuesta a pa-
gar-un precio més elevado, ha proporcionado malos resulta-
dos. Es necesario que la nueva linea se integre en el sistema
tarifario-existente-en: la-la ciudad, o &l menos que mantenga
un nivel tarifario préximo al implantado previamente. la de-
manda de transporte urbano muestra unas tendencias de
sensibilidad pequefias. en el entorno de los precios habitua-
les y muy-alta cuondo se elevan muy por encima de dichos
niveles. : : ol
- Las etapas.que sigue Iq puesta en marcha de un proyec-
to ferrovmrlo en:medio urbano son: las siguientes: .

. Decnsnon de construir un nuevo sistema de transporte
publico, que incluye los dos principales fipgs de estudios
que deben realizarse: los estudios técnicos y los' estudios
~financieros. - :
o Consideracién. de la conveniencia y/o nece51dad de
participacién privada-en el proyecto. Una.vez mostrada;,
mediante los estudios técnicos, la vncbnlldad técnica del
proyecto, aconsejada. su construccién por las. ventajas
que proporciona, y establecido, mediante los estudios fi-
nancieros el tipo de fondos que pueden ser. asignados al
proyecto, la etapa siguiente determinard la.conveniencia
de que el sector privado participe en la finan-
ciacién de este nuevo sistema.. Esta participa-
cién privada: puede establecerse de forma direc-
ta o mediante-la: puesta en. servicio. de nuevos
- métodos de financiacién, ya sea impuestos o ta-
sas, subvenciones cruzadas de otros servicios
plblicos que obtienen beneficios en su explota-
cién o participacién directa.de financiacién pri-
vada- mediante un concurso de concesién de
construccidn y/o explotacién de la nueva: linea
de.transporte. ‘
* Decisién de construir y/d explofqr el sistema
mediante un método de concesién de servicio
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piblico. De acuerdo con los: estudios llevados a cabo
hasta esta fase, se determinard la conveniencia de que
el proyecto se realice directamente por la administra:
cién, mediante una entidad de capital piblico o por una
empresa privada mediante concesién.

¢ Desarrollo del proyecto, desde la preparacién del con-
curso hasta la finalizacién del periodo de concesién. Es-
ta fase se realizard de acverdo con la legislacién vigen-
te y contemplaré el conjunto de las etapas de definicion
de un proyecto en concesién, desde. la redaccion del
pliego de condiciones a las condiciones de adjudicacién
del proyecto - -

En el presente articulo se desarrolla un modelo que esta-
blece la financiacién del proyecto una vez que se ha toma-
do la decisién de su construccién por la administracién com-
petente. El modelo abarca, por tanto, desde el momento en
que —elegido el trazado y el sistema de transporte Sptimos
para la ciudad-, deben realizarse los estudios de financio-
cién que permitan conocer las-posibilidades econémicas re-
ales de ejecucién del proyecto hasta el punto en que estable-
cidas las fuentes de financiacién se decide si el proyecto se-
ré realizado directamente por la Administracién Piblica o
mediante una concesién.

Lo principal hipétesis de-partida’ del modelo es que es
imprescindible la participacién de la administracién piblica

en la financiacién de un sistema de fransporte urbano guia-

do, y esto, por dos motivos:

e el primero, que esta participacién es necesaria para
conseguir que los proyectos sean viables con un nivel ta-
rifario aceptable,

¢ y el segundo, que esta participacion esté perfectamen-
te justificada por los beneficios que proporcionan este ti-
po de proyectos al conjunto de la sociedad.:
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La obtencién de fondos para la construccién de sistemas
de gran capacidad en.ciudades medias debe estar basada en
dos principios fundamentales: .

¢ el transporte colectivo no- afecta: exclusivamente -a sus
usuarios, sino, de una U ofra forma, al conjunto de los ha-
bitantes.de lo. ciudad y de su area de influencia,

* ¢l transporte colectivo, factor estructurante de una civ-
dad, debe contemplarse, en cuanto a planificacién y re-
cursos econdmicos, no sélo a escala local, sino a todos los
niveles -administrativos superiores sin entror en la polémi-
ca de las distintas competencias de las administraciones
piblicas—

La base del modelo es, por tanto, el pago
del transporte por todos los beneficiarios

4. ESQUEMA DEL MODELO DE TOMA DE DECISION

El modelo de toma de decision comprende tres fases, es-
tructuradas tal y como se definen en la-figura siguiente:

e Andlisis- de las principales caracteristicas del proyecto,
que darén lugar a establecer el flujo de ingresos y gastos
—coste de inversién, .coste de explotacién, ingresos por to-
rifas 'y ofros. ingresos comerciales- y los beneficios gene-
rados por su implantacién.

¢ Cdleulo del TIR del proyecto 'y establemmlento del TR
necesario para que sea viable -y ‘consecuentemente de
las ‘aportaciones necesarias—. Se considera la TIR “pura”
del proyecto, es decir, los flujos de gastos e ingresos direc-
tos del mismo, sin tener en cuenta la ingenieria financiera
que pudiera aplicarse a su realizacién .

* Definicién de las fuentes de financiacién para qseguror
las aportaciones establecidas.

No se considera en la presente aplicacién la fase de inge-
nieria financiera en el caso de la concesién, que incluiria el
capital social de la- empresa concesionaria y los créditos nece-
sarios para llevar a cabo la inversién, que vendran del merco-
do de capital y serén funcién de los tipos.de interés vigentes
en el momento en que se redlice el proyecto, -asi como de las
garantias que ofrezca el mismo.para el sector financiero.

5. APLICACION A UNA CIUDAD MEDIA

5.1. Principales hipétesis consideradas

Se ha considerado una linea de 10 km de longitud y 16
estaciones, con.unas caracteristicas de material mévil y tra-
zado correspondientes a un tranvia moderno.
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5.2. Flujo de ingresos y gastos durante
la vida del proyecto.

Coste de inversiéon’

En cuanto a inversién en construccion y material mévil se
han considerado los costes correspondientes a los Glfimos
proyectos llevados a cabo con esta tecnologia en Espafia, lo
que da lugar a un coste total de inversion de la linea de
182,5 millones €, desglosado en la tabla 2.

Los gastos de inversién en infraestructura se han reparti-
do en los fres afios en que se ha estimado la duracién de los
trabajos con un porcentaje del 30, 40 y 30% anual respecti-
varente, mientras que los gastos de inversién en material
mévil se han establecido en el afio O, anterior cl inicio de la
explotoaon

Coste de: explolaclon

El coste.de explotacién considerado es el coste medio de
distintos ‘proyectos - puestos -en servicio en los-0ltimos afios,
que corresponde a: 3,6 € por vehiculo-km realizado, lo que
proporciona: un coste: de explotacion anual de la. linea de
3,7 millones €. En esta cifra se incluye el mantenimiento de
o infraestructura-—que se evalia en el entorno de 6.000 €
al afio por km de linea- y el coste de energia.:Se considera
un aumento anual de deriva de coste del 0,5% en € cons-
tantes.

Ingresos por tarifas

Se ha considerado una tarifa media de 0,36 €, lo
que multiplicado: por los. 12:250.000 viajeros anuales

. FLUJO DE INGRESOS Y GASTOS
MILLONES EUROS

MINGRESOS Tarifas -

1 GASTOS O&M
E1GASTOS Inversién Infraestructura
- MGASTOS Inversién Material movil

ANOS

estimados prcporcnono unos ingresos de 4, 4 mlllones €
anuales.

Se ha estimado que el primer afio de explotacion el ni-
mero de pasajeros es del 50% de' la demanda consolidada
y que aumenta con un porcentaje del 12% anual hasta al-
canzar el séptimo afo su valor méximo, manteniéndose
constante a-partir de-ese momento. Se. ha considerado un
aumento de las tarifas del 1% anual en. € constantes.

Si consideramos el flujo de ingresos ~tarifas— y gastos
—inversidn en infraestructura y material mévil, operacién y
mantenimiento~durante toda-la vida -del proyecto. —cons-
truccidn y operacién—, tendremos wnos volimenes de entra-
das y salidas del tipo de los que se presenron en la figura
siguiente.

Este flujo-de ingresos y-gastos tiene tres particularidades:

® Los costes de inversién son muy elevados en relacién
con los ingresos. obtenidos por tarifas, debiendo conside-
rarse ademés un plazo de construccién relativamente: lar-
go ~enire dos y cuatro afios— en el que no existe B’Ingﬁn
tipo de ingresos derivados del propio proyecto.

* De acuerdo con los niveles farifarios existentes —'y po-
sibles— en el transporte piblico y la importancia de los
costes de explotacién y mantenimiento —debido princi-

Figura 2. Flujo
de ingresos y
gastos
durante la
construccién y
explotaciéon
del proyecto.
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palmente al importante nimero de personal necesario-,
los ingresos solo empiezan a ser superiores a los gastos
al cabo de un cierfo tiempo después de la puesta en ser-

vicio del sistema, ya que es necesario un plazo de tiem-
po considerable para consolidar la demanda de un nue-
vo sistema de transporte en una civdad.

Una vez establecido el flujo de ingresos y gastos se cal-
cularia la TIR del proyecto, que con los datos establecidos es
inexistente, obteniéndose un VAN negativo de 124,4 millo-
nes €.

Las cifras obtenidas hacen necesario para que el
proyecto sea rentable que se realice una aporta-
cién externa al proyecto.

5.3. Aportaciones necesarias para hacer el proyecto
rentable

Con un flujo de ingresos y gastos como el establecido en
el apartado anterior, un proyecto ferroviario urbano no con-
seguiria fener ni siquiera una rentabilidad que justificara el

Figura 3.

VARIACION DE LA TIR EN FUNCION DEL PORCENTAJE DE
APORTACION INICIAL A LA INVERSION

100%

99%

98%

97%

APORTACIONINICIAL
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94% . b i
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TIR
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planteamiento de su realizacién, ya que se trata de un pro-
yecto con un importante coste de inversién, de casi imposi-
ble recuperacién, con el que se tardarian varios afios en ob-
tener beneficios en la explotacién.

Y, sin embargo, los proyectos de transporte publico ur-
bano son, como se ha repetido a lo largo del articulo, nece-
sarios para el desarrollo econémico y social de una civdad,
y rentables desde el punto de vista social.

Un célculo no exhaustivo de los principales beneficios
obtenidos en una ciudad por la implantacion de una nueva
linea ferroviaria permite obtener un ahorro superior a los 8
millones € el primer afio de explotacion'y cercano a los 15
millones € una vez consolidada la demanda (afio 7).

Estan, por tanto, plenamente justificadas, las aportacio-
nes de fondos al proyecto. Aportaciones necesarias para
que pueda obtener unos niveles de rentabilidad adecuados,
que hagan posible su viabilidad.

Estas aportaciones que deben realizarse para hacer via-
ble el proyecto, pueden ser:

* aportacién inicial: durante el periodo de construccién,
» aportacién peribdica, en general anual, durante el pe-
riodo de explotacién, o

* una combinacién de las dos anteriores.

Aportaciones iniciales a la financiacién del proyecto

Si consideramos Gnicamente una aportacién inicial —dis-
tribuida durante los tres afios que dura la consiruccién del
proyecto de forma proporcional a los gastos originados por
la misma- podemos apreciar en la figura siguiente que la
TIR sélo empieza a ser positiva a parfir de una aportacién
del 94% del coste total {material mévil incluido), variando de
forma gradual a partir de este valor hasta obtener un
11,81% con una aportacién del 100%.

La mayor sensibilidad estd en la parte alta de la curva.
Es decir, para el mismo aumento de aporfaciones anuales, a
partir de cierto nivel la variacién relativa de la TIR del pro-
yecto es mayor. Por tanto, resulta de gran interés aumentar
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el flujo “ingresos menos gastos”, ya que la curva se despla-
za mediante una traslacién hacia la derecha (figura 4), con
lo que tendremos que, para una misma aportacién anual,
obtenemos una mayor TIR.

El incremento del flujo de ingresos y gastos puede conse-
guirse de varias formas, entre las que destacan:

o disminuir el coste de inversién,

e aumentar la productividad del proyecto, es decir, dis-
minuir el coste de explotacién,

e aumentar los ingresos por tarifas, optimizando los in-
gresos por farifas con relacién a la demanda, aumentan-
do el nomero de viajeros

¢ realizar unas aportaciones anuales durante el periodo
de explotacién del proyecto.

En una nueva linea resulta dificil reducir el coste de in-
versién, que es el que viene dado por los concursos piblicos
correspondientes, fanto para la construccién de la obra civil
e instalaciones, como para el material mévil. De forma ané-
loga el coste de explotacién seré dificil de disminuir, ya que
habré sido adjudicado a la mejor oferta, por lo que una sen-
sibilidad en este campo resulta exiremadamente dificil sin re-
alizar una variacién de las prestaciones del sistema.

En cuanto a la optimizacién de la recaudacién, hay que
tener en cuenta que el objetivo principal de un sistema de
transporte colectivo en una ciudad, desde el punto de vista
de la Administracién, debe ser aumentar el nimero de viaje-
ros, y, en particular, captar el mayor nimero posible de
usuarios del vehiculo privado, para conseguir disminuir el
nimero de vehiculos que circulan por la ciudad, y disminuir
por tanto la congestién y contaminacién en la misma. Por
tanto, las tarifas deben optimizarse para obtener un méximo
de pasajeros captados al vehiculo privado y ajustadas para
optimizar la demanda de la nueva linea.

Esto hace que, para prestaciones iguales del nuevo siste-
ma de transporte, la solucién pase por establecer unas apor-
taciones periédicas durante el periodo de explotacién del
sistema, que pueden realizarse de forma anual. Estas apor-
taciones deben ser realizadas por las administraciones pu-
blicas, y su cuantia debe ser tal que permita obtener los ni-
veles de rentabilidad deseados para el proyecto.

En la Figura 4 se puede apreciar, por ejemplo, que, con
una aportacién inicial durante el periodo de construccién
del proyecto del 60% del coste del mismo, se puede obtener
una TIR del 2,85% si se realizan aportaciones anuales que
totalicen el 50% del coste del mismo durante los 20 afios de
explotacién de la linea, o una TR del 7,31% si dichas apor-
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taciones anuales totalizan al cabo de-los 20 afios, el 80%
del coste del proyecto.

Aportaciones éptimas al proyecto
Para establecer el nivel de aportaciones de un proyecto,

una sélida base de estudio seria que se realizaran unas
aportaciones anuales iguales a los beneficios generados por

Fl‘guru 5.

el proyecto al conjunto.de‘la sociedad en la ciudad en que
se implanta. Si consideramos 8 millonesde € los 4-primeros -

afios de explotacién y 15 millones de € a partir del séptimo
afio en que se consolida la demanda [tabla 3), tendriamos

una TIR del 4%y un- VAN .negativo:de 31,08 €. Para:que la.

construccién del:proyecto sea viable seria necesario aumen:
tar dicha aportacién o realizar Una‘aporfccién durante el
periodo de construccién.

Considerando la variacién de la TIR con relacnon a una

aportacién inicial {durante los: tres afios: de construccién: del:

proyecto) proporcional:al coste de la infraestructura del mis-
mo, obtenemos-el gréfico de la figura 5. En: dicho-gréfico. -
puede apreciarse:que, para.un.valor constante. de las apor-. .

taciones anuales.-que-realizaria la Administracién Local so-
bre la base de los beneficios generados por el proyecto pa-
ra la sociedad en su conjunts, la: TIR pasa- del 4% en el case
de que no hubiera: ningiin tipo de aporte al. inicio del pro-
yecto al 32% si-se financiara al- 100% ¢l coste de la infraes-
tructura durante los.tres afios que duraria sy construccion.
Considerando que el 4% seria la TIR que podria obtener-
se en el mercado financiero en las mejores condiciones posi-
bles, entre el 4 y el 8% corresponderia o la tasa de interés li-
gada al riesgo del proyecto y, a partir del 8% seria la tasa

ligada a los beneficios {1).-Para:que sea interesante su reali-

zacién por una empresa-piblica a. TIR del proyecto ‘debe

(1) Croset, Y. UITP'Sémindire: Financement ‘des Transports PUblICS Ur:

bains. Paris. 13-14.10,99.
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ser del 8% ¥ para gue sea mterescmfe para una empresa pri-

‘Esto sigiifica” que’ con’la aportacion anual correspon-
diente a los beneficios generados por el proyecto y a partir
de una aportacién inicial del 40% dela inversién en infraes:
tructura. {repartida de forma proporcioncl a los gastos origi-

- nados por este mismo concepto en el periodo de construc-

cién estimado en tres afios), el proyects comienza a ser inte-
resante para su realizacién por-el sector privado. Con este
valor tendriamos ‘una TIR del 8% y un VAN de 23,08 millo-
nes de €.

'Si existiera fambién una variacion de: las aportaciones
de la-Administracién Local, consideradas como porcentaje

de los beneficios: generados por el prayscto al conjunte de
“la poblagién de la ciudad en la que se implanta el mismo,

nos encontrariamos con-los valores que se expresan en la fi-
gura 6, en la que se muestra la variacién de la TIR en fun-
cion de los porcentajes de las subvencmnes de las. adminis-
traciones.

En dicha Figura podemos apreciar; por»‘eiemp‘lo, que si
las aportaciones iniciales se reducen al 50% de los benefi-
cios generados por el proyecto, se necesitd que las aporta-
ciones iniciales sean del 90% dél coste de la infraestructu-
ra para obtener una TIR del 8,25% y que la TIR seria del
2,85% si dichas aportaciones iniciales fueran del 50%.

Considerando &l volumen de la aportacién, los graficos

--anteriores ponen de manifiesto que para una misma apor-

tacion, la TIR es evidentemente mayor ‘cuanto antes se rea-
lice su aportacién al proyecto. Un tema distinto es conside-
rar las posibilidades de aportacion que-en:un-determinado
momento tieren los distintos: ugentes que gnterwenen en el
proyecto.

Como puede apreciarse en Ios graﬁcos anteriores, pue-
de obtenerse una determinada-TIR-del proyecto combinan-
do las aportaciones iniciales -y anuales-que se realicen.
Desde el punto de vista financiero;*la optimizacion de es-
tas aportaciones para una-TIR-determinada- vendrd dada
por las-disponibilidades de: cdja de'los agentes.que las re-
alicen y la ingenieria financiera que se establezca para el
proyecto. R oo

Como conclusién podemos estclblecer que, consideran-
do la financiacién “pura” del proyecto, con sus ingresos y
gastos propios, independientemente de la-ingenieéria finan-
ciera, el alcance de las aporfaciones que deben realizarse
durante la construccién de las obras y en el periodo de ex-
plotacién del sistema, para conseguir:que el proyecto ten-
ga una determinada’ rentabilidad; puede estructurarse de
la forma:siguiente:

¢ Una subvencién-anual-de: las . administraciones loca-
- les correspondiente a los beneficios que produce el
proyecto al conjunto de la sociedad en la ciuvdad en la
que se-implanta. :Estas: aportaciones. pueden provenir
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de los fondos propios de dichas administraciones (inde- do de consolidacién (2). Sin embargo, en el segundo caso,
pendientemente de estos fondos provengan de transfe- resulia mdés dificil su establecimiento, por lo que deberia
rencias de la- Administracién Central o ayudas de la regirse por la experiencia internacional, que establece, por
Unién Europea) o bien de las posibilidades que ofrece ejemplo en Francia, una participacién de la Administro-
la participacién privada en la financiacién de proyec- Figura 7.

tos. Los créditos preferenciales -que puedan obtenerse
. mediante las sociedades de créditos internacionales, ti-
po.BEI, no se consideran, ya que formarian parte de lo
que se ha denominado “ingenieria financiera del pro-
“yecto”.

¢ Una subvencién inicial de la Administracién Central,
que seria un porcentaje del coste de la infraestructura,
correspondiente a los beneficios del proyecto o escala
-nacional, al mejorar el nivel de vida de las ciudades,
su competitividad territorial y el sistema productivo en
general. Esta subvencion podria completarse en su co-
50 con una posible subvencién de la Unién Europea.

En el primer caso existen diversos métodos del calculo
de los beneficios, algunos de ellos con un importante gro-

{2) Ministerio de Fomento (1996). Secretaria de Estado de Infraesiructu-
ras y Transportes. Serie Monografias. Manual de evaluacién de inversio-
nes de transporte en las ciudades. Ministerio de Fomento.Methodes
d'evaluation des projets d'infrastructures de transports collectifs en Reglon
lle de France. STP. Mars 1998.
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cién Central en el entorno del 13 al 186 del coste Una vez, e,stablec‘ldovel,,  Este estudio puede redlizarse de dos formas,
total del proyecto ‘ ' N B conSIderando la"hueva linea como una infraes-
-volumen de - .\

R o e R tructuro fota|mente |ndepend|ente 0 COMO uUnQ:

5.4. Estudio de sensibilidad aportaciones necesario infraestructura infegrada en el conjunto del’

para hacer que el

presupuesto asignado al transporte piblico en’

De acuerdo con los céleulos realizados pode- proyecto sea fochble el la ciudad. Esta Gltima solucién ha demostrado

mos establecer: que: | paso s|gu|ente

* Con relacién a los beneficios para la colecti-
vidad generados por el proyecto, un aumento

mento del 6% de los beneficios generados por aportaciones
el proyecto, mientras que un 10% de ‘aumento -

de los pasajeros transportados por el nuevo sis-

tema de transporte produce un incremento del 8,71%
de dichos beneficios.

¢ En cuanto a la sensibilidad a la duracién de la explo-
tacién, la TIR pasa del 3,96% con 20 afios de explota-
cion al 6,14% con 30 afios, con unos aumentos relati-
vos que van disminuyendo desde el 17% en el primer
perfodo de 2 afios al 5% al pasar de 28 a 30 afios. De
forma andloga, el VAN también. va aumentando, pasan-
do a ser positivo cuando se considera un periodo de ex-
plotacién de 29 afios y con aumentos relativos més -im-
portantes al inicio del periodo considerado.

¢ En cuonto a la sensibilidad al coste de inversién del
proyecto, una disminucién del coste del 10% -permite
aumentar la TR aproximadamente en un 25% y el VAN
en més del 50%, mientras gque una disminucién del 20%
del coste aumenta en 'més det 50% la TIR y por encima -
del 100% el YAN, :

Se puede apreciar por tanto la gran importancia del
coste de inversién en los indicadores financieros considera-
dos. Evidentemente, el VAN y el TIR. d|sm|numcm con .un-au-
mento de los costes,. TN , :

5.5, Origen de las aportaciones

Una vez establecido el volumen 'de aportaciones nece-
sario para hacer que el proyecto sea factible, el paso si-
guiente consistiria en establecer las fuentes de donde pue-
den venir dichas aportaciones, que pueden clasificarse en -
cinco grupos diferentes: ‘

o Administracién Local, fondos propios. La administra-
cién local debe establecer sus posibilidades financie-
..xas reales y anclizar de donde ‘puede obtener fondos
pard completar el presupuesto del proyects. La Admi-
nistracién Local debe fijar asimismo las aportaciones:
que serdn realizadas durante la fase de construccion y

ser muy eficaz en distintos proyectos franceses,

consistiria en establecer  ya que se considera el presupuesto de la red.
las fuentes de donde
del 10% del valor del tiempo produce un incre- pueden venir dichas

de fransportes como un sistema global, permi-

tiendo optimizar la asignacién de los recursos

disponibles.

o Administracién Autonémica, mediante sub-

venciones. En general un proyecto de infraes-

tructura de transporte publico, aunque fisica-
mente esté dentro de los limites de un municipio determi-
nado, tiene una influencia en el territorio que trasciende
ampliamente de los mismos. Esto hace que sea habitual
que la Administracién Regional participe en la financia-
cién de proyectos de transporte urbano en sitio propio,
siendo en muchos casos responsoble de Ia ‘tonstruccién
de la infraestructura.
¢ Administracién Central, mediante subvenciones. En
principio, de acuerdo con la legislacién espafiola, la

Administracién Central no tiene competencias en el

transporte piblico urbano, ya que han sida transferidas
a las distintas entidades locales. Sin’ embargo, la com-
plejidad-y heterogeneidad de la situacion real existente
en Espaiia en la financiacién del transporte pobtico ur-

* bano, hace que sea: posible pensar-en:una-eventual fi-

nanciacién poblica .en. -este: concepto;: por-similitud. con
él desarrollo histérico de las redes Ferrgvmrlas urbanos
de Madrid, Bareslona o Valencia. :

Que la Administracién Central participe:en la financia-
cién de este tipo de proyectos. es.un hacho generaliza-
do en Europa, debido, per un lado; a que la movilidad
en las ciudades es uno de los factores fundamentales
del estado de bienestar y de la competitividad del terri-
torio y por otra lado a que,; citando a G. Aurbach, Se-
cretario General de la ECMT (3), “la descentralizacién
de competencias no-ha ido acompafiada de-la corres-
pondiente descentralizacién de impuestos; -por.lo. que
numerosas ciudades se encuentran con la responsabili-
dad de los servicios de transporte perosinv los: recursos
para su financiacién”. : :

" Unidn ‘Europea.-La Unién: Europea tiene como uno
de sus objetivos fundamentales la movilidad sosteni-
ble, por lo que la construcciédn .de nuevos sistemas de
transporte piblico .en las ciudades: estd dentro de sus
prioridades. La participacién de fondos europeos pue-

las eventuales subvencnones durante el periodo de ex-

(3) Aurbach, G. {1999). Secretary General European Conference -of Mi-
nisters: of Transport (ECMT). Financing of Public Transport Seminar. Paris

plotacién. , 13 October 1999,
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de ser mediante subvencién; si el proyecto puede in-
cluirse-en-un fondo de ayuda europeo (como FEDER o
Fondos de Cohesién) o bien mediante préstamos de
organismos especializados como el Banco Europeo de
Inversiones, BEI.
En el caso de los Fondos que ya estén asignados al Pais
o a la propia Comunidad: Auténoma se trata meramente
de un proceso presupuestario, puesto que si no se emple-
an en el proyecto de transporte serdn empleados con
ofro fin (siempre que cumplan los: objetivos marcados
por la Unién). En el caso de fondos que se obtienen de
forma especifica para un proyecto determinado tenemos
en Espafia el ejemplo de la construccién del enlace ferro-
viario del Aeropuerto de Madrid-Barajas, y en Inglate-
- rra, el franvia: de Sheffield, para el que la Unién Europea
ha asignado 10,052 millones de libras (14 millones €), el
4% del coste total del proyecto.
Resulta de sumo-interés la colaboracién de la Unién Eu-
* ropea en el proyecto en cuanto a la concesién o aval de
crédifos por parte del Banco Europeo de Inversiones,
que ha participado en-la mayor parte de los proyectos
estudiados y facilita unas excelentes condiciones de fi-
nanciacién. -
® Participacién prlquq La decisién de recurrir a la par-
ticipacién privada puede ‘corresponder. adiversas cir-
“.cunstancias, bien porque los otros recursos no son sufi-
cientes, o bien porque se considere conveniente la parti-
~ cipacién, del sector privado para una mayor eficacia del
desartollo del proyecto por algunas de las razones que
se han esgrimido en apartados anteriores [dinamismo de
la empresa privadc, mejor gestidn, trasferencia- de ries-
gos,...). :

Los resultados del modelo de toma de decisién

- permiten que los responsables del mismo conoz-
can: el alcance de la financiacién necesaria para
su realizacién, y que; en funcién de sus capacida-
‘des_de: aportacién de fondos y de las ventajas
que ofrece el sector privado, consideren el paso a
una fase siguiente: el estudio de las posibilidades
de participacién privada en la financiacién del
proyecto., :

5.6. Conveniencia de participacién del se;:tor privado
on la financiacién del proyecto

En esta fase, el modelo presenta tres tipos de estudios
que coinciden con las distiritas posibilidades de participa-
cién del sector privado en la financiacion:

¢ Implantacién de impuestos o tasas cuya recaudacién
vaya dirigida directamente a la financiacién. del proyec-
to, biensea dirigida al conjunto de la poblacién o locali-

. zada en el drea de influencia de la linea (entorno de las
estaciones);
* Establecimiento de qué proyectos anexos pueden y/o
deben participar en la financiacién del proyecto de
transporte, y qué. participaciones voluntarias pueden
existir por parte de agentes econémicos inferesados en
la realizacién del proyecto,
¢ Concesiones con pqrhupamon privada en la financia-
cién del proyecto.

En los dos primeros casos puede fratarse de esquemas
de financiacién poblica tradicional o mediante agencia, en
los que simplemente una parte de los fondos destinados al
proyecto se han obtenido de fuentes distintas a los Presu-
puestos Generales. Estos dos primeros casos son compati-
bles con el tercero, que es cuando el sector privado aporta
una financiacién, asume ciertos riesgos y participa de forma
activa en el proyecto, cuando aparece una verdadera parti-
cipacién privada en la reclizacién de una nueva linea de
fransporte. ‘

Otro método interesante, que merece ser destacado, es
la posibilidad de agrupar el transporte con otro. servicio
piblico que sea rentable para que sus beneficios compen-
sen las pérdidas de la operacion del transporte. Este méto-
do esté muy extendido en Alemania, pero es més adecua-
do para la explotacién del servicio que para la construc-
cién.de una nueva linea. Se trata de dar en concesién o en

- arrendamiento un proyecto de fransporte junto con ofro ser-

vicio piblico que sea beneficiario, como la distribucidn de
agua, o la recogida de basuras, con lo- que los beneficios
de este Gltimo servirén pcrc compensar el déficit del transy,
porte piblico. o

La agrupacién. de distintos servicios piblicos. en un mis-
mo contrato da-lugar. a la creacién de compaiiias de- servi-
cios diversificadas y de-talla importante en las ciudades, lo
que puede ser un motivo interesante para su aplicacién.

5.6.1. Establecimiento de impuestos. o tasas

Las principales posibilidades de obtencién de dichos re-
cursos son:

* Establecimiento de impuestos sobre la. propiedad inmo-
biliaria (fipo espafiol). Esta opcién, de recaudar fondos
de los propietarios inmobiliarios. estd basada en que la
realizacién de una linea de transporte en una civdad au-

- menta el valor de la propiedad inmobiliaria, por lo que
se frataria de que los propietarios pagaran en funcién
del incremento de su valor patrimonial y de los benefi-
cios que puede generar, por ejemplo, para aquellas per-
sonas que alquilen su propiedad, al tener la posibilidad
de establecer alquileres mas elevados al existir una me-
jor accesibilidad.
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En Espafia, la-ley Reguladora de las Haciendas Locales,
LRHL (4), permite la implantacién de un recargo sobre el
- impuesto de bienes inmuebles del 0,2%, que puede estar
destinado- directamente o la financiacién del transporte
publico urbano. En el Area de Barcelona, Gnica locali-
dad en-que se ha implantado, lo recaudacién-es de 24
millones de € con una poblacién de 2.600.000 hablran—
tes y unatasa del 0,06%.
¢ Establecimiento de impuestos sobre la residenciq en la
ciudad. Esta opcién estd basada en que son los residen-
tes ‘en la ciudad’ {empadronados. en la. misma) los: que
obtienen ‘los mayores beneficios por la implantacién de
un nuevo sistema de transporte.

o Establecimiento de impuestos. sobre la: produccién, me-
.diante un impuesto sobre la masa salarial {tipo francés).
‘Esta. opcién estd -basada en: los beneficios que supone
para los empresarios la implantacién de una linea- de
transporte, ya que existiré: una.mayor: posibilidad-de
eleccion de mano de obra, al hacer mas accesibles sus:
instalaciones: y-un ‘beneficio’ empresarial -al - me|orcr la
imagen de la ciudad. ,
Hay distintas:posibilidades de ‘aplicacién de tasas a-los
empresarios: o, en general, a la capacidad productiva
de la civdad, una de ellas podria ser el aumenio de la
tasa: sobre actividades econémicas, - con- un: razonamien-
to-anélogo al realizado en ‘el epigrafe anterior ‘para el
impuesto sobre-la propiedad inmobiliaria, mientras que
la- otra podria ser- el establecimiento, como en Francia,
. del denominado “versement transport”, que grcvo la-mo-
sa salarial, »
En Francia, donde se apllca esta medida para la finan-
* ciacién del transporte piblico, con un nivel impositivo li-
“mitado por ley al: 2% de la masa-salarial, se ‘obtienen
‘unos mgresos medios-anuales del orden de 60 € por ha-
bitante (5). :

* Establecimiento- dé impuestos sobre el comercio, ya
sea sobre la superficie comercial o sobre el volumen de
.ventas (tipo-americano).: Esta-opcion esté basada.en el
aumento de las ventas que se producen gracias a una
mejor accesibilidad a los comercios, ya que la nueva li-
*-nea de transporte permitird la: afluencia. de un:mayor ni-
- mero de clientes d los distintos negocios en la ciudad.
Este tipo de impuesto se usa de forma frecuente en Esta-
* dos Unidos, como ejemplo podemos destacar que en Los
Angeles, la tasa: sobre las superficies comerciales repre-

(4) Arhculo 61. Ley 39/1 988 de 28 de d|c1embre, regulcdora de Ios Ho-
ciendas locales. )
(5} Alain Meyére. {1999). Syndlcct des Transporis Parisiens. STP, Direc-
tion des Etudes et des Plans. Le financement des investissements de trans-
port public en France. Le versement transport. Séminaire ﬁnancement des
transports publics urbains. Paris, octobre 1999. - -
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senta: aproximadamente 3,6 € por habitante y afio, con

" una'tasa de 2,2€: anvales por metro cuadrado que de-

be aumentar progres:vamenre hasta llegara 4,8 € en el
afio-2007. , :

e Establecimiento de |mpuestos sobre los- usuarios del
vehiculo privado, ya sea sobre la gasolina (tipo- ale-
man)- o sobre el derecho de circulacion de los vehiculos.

- Esta-opcién-estd-basada en primer lugar en que los au-

tomovilistas producen contaminacién y ruido en una ciu-

‘dad y deben pagar por ello. y en segundo lugar en que

los -automovilistas, ‘s decir; aquellos habitantes de la

“ciudad que  contintan .utilizando: el vehiculo privado pe-
- se-a la implantacién-de la nueva linea de transporte ob-
‘tienen-un beneficio directo por la construccién de la mis-

ma, ya-que disminuye la congestién en-las calles y pue-
den circular més cémodaments. :
En Alemania, donde se ha implantado esta medida, un

. porcentaje del precio de la-gasolina, 2,7 céntimos de €

por litro, estd-destinado directamente a la- construccién
de nuevas infraestructuras de fransporte piblico 'y a su
explotacién. Esto:proporciona:unos ingresos: en -Alema-
nia del-orden de 1,68 billones € anuales; lo que repre-
sentg,del orden de 20,6 € anuales por habitante.

- » Establecimiento:de tasas de aparcamiento o. peajes

urbanos. Como en el caso anterior, con esta: posibilidad

-se hace pagar o los usuarios delos: vehiculos privados,

pero en este caso en-los puntos: en'.que mas problemas
originan, ‘es decir-en las  zonas sensibles & la: conges-

fibnooo

La tasa sobre fos aparcamlentos, pued‘ estqblecerse
- afectando directamente recursos del: pago por
aparcamiento a la construccién de lineas de trans-
porte. Esta.medida estaria muy limitada, ya que, en
~general, no existen beneficios; o son muy-escasos
=se tiende ot las concesiones cero-en la-construccién
-+ de nuevos:aparcamientos: en zonas urbanas-. El co-
~-bro: por -estgcionamiento: (cominmente dénominado
+"zona -azul?) puede ser interesante para una mejor
“regulacién del tréfico eri-los icentros .urbanos de las
-civdades medias, ;pero la: experiencia. demuestra
que los ingresos obtenidos con este tipo.de medidas
se equilibran con su coste de mplcmtocnon y mante-
nimiento : :
- haciendo pagar-uner determmcdo turlfa a Ios em-
presarios que ofrecen una plaza de garaje a sus
empleados, ya que ésta s una de las principales ro-,
zones de utilizacién del vehiculo privado en los des-
plazamientos domiciliotrabaijo.

Este 0liimo método se utiliza en'los aeropuertos del Grea

. de Londres y esté en estudio en varias zonas de la capi-

tal briténica: En el érea-de londres se-obtienen por es-
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tas tasas 3,2 millones € anuales, sin embargo, parece
un sistema més apropiado para grandes ciudades con
dreas de oficinas plenamente consolidados que para
civdades medias.

En cuanto al peaje urbano ~pese a su innegable interés y
el importante nimero de estudios que se han realizado so-
bre sus posibilidades de implantacion en distintas grandes
ciudades europeas— no se ha considerado en la presente
tesis, ya que es inverosimil pensar en su aplicacién en civ-
dades medias, en donde los limites de congestién no han
alcanzado todavia los niveles que justifican una medida
tan dificil de defender frente a la opinién piblica.

* Establecimiento de tasas en el entorno de las estaciones
de la linea. Es un método que se emplea con frecuencia en
Estados Unidos y estd basado en hacer pagar por las plus-
valias inmobiliarias que genera la linea de forma puntual,
sblo para nuevas construcciones o implantaciones.

En Estados Unidos, en San Francisco, con un pago unitario
de 5 dblares por mefro cuadrado de nuevas oficinas que

se instalen en el perimetro de la linea, se obtuvieron en
1996 4,5 millones de délares.

Por supuesto, se trata en todos los casos de principios bdsi-
cos, que fienen sus excepciones y sus casos singulares, como
comercios que pueden bajar sus ventas por la construccion de
la linea al haber aumentado la accesibilidad de un comercio
competifivo que logra captar su clientela o los ciudadanos que
tienen que seguir utilizando su vehiculo privado porque su tra-
yeclo no estd cubierto por la nueva linea. Aunque incluso en
este ltimo caso este ciudadano tendré las ventajas derivadas
de la disminucién de la congestidn. ‘

Los impuestos sobre la propiedad inmobiliaria o sobre el
comercio pueden estar afectados al conjunto de la ciudad o al
drea de influencia directa de la futura linea de fransporte, ya

que es en dicho érea de influencia donde se producen los ma-
yores beneficios -en cuanto aumento de valor de la propiedad
inmobiliaria y de posibilidad de ventas para los negocios esta-
blecidos en las mismas—.

En la tabla 4 se establece el resumen.de las tasas ya im-
plantadas para la financiacion directa de proyectos de frans-
porte piblico.

5.6.2. Aportacion de fondos de otro proyecto

Se trata en este caso de la asignacién a la financia-
cién del proyecto de los beneficios obtenidos por desa-
rrollos inmobiliarios ligados a la construccién de la iy
nea. Esta opcién estd basada en que reviertan en la li-
nea los beneficios generados directamente por la mis-
ma. Por ejemplo, la promocién de viviendas cercanas a
la terminal de la linea desarrollados por la construc-
cién de ésta o el establecimiento de centros comercia-
les o de ocio en el entorno de las estaciones.

Nos enconiramos, ¢onsiderando esta posibilidad,
con que la financiacién del proyecto de transporte se
beneficia de fondos provenientes de otro proyecto rela-
cionado con el mismo, o con aportaciones voluntarias
de algin agente econémico interesado en la realiza-
cién del proyecto de transporte.

Se trata, en general, de proyectos inmobiliarios
que, dada su alta rentabilidad y las ventajas que obtie-
nen con el servicio de un transporte poblico, pueden in-
vertir en la realizacién del mismo.

Entre los distintos proyectos que han sido estudia-
dos, destaca la aportacién del sector inmobiliario a los
mismos en Sheffield, Londres {Jubilee Line), Copenha-
gue y Hong-Kong (Tabla 5). En los dos primeros casos
se trata de una pura aportacién para la realizacién del
proyecto, en los dos dltimos casos la arquitectura finan-
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ciera es mas complicada ya que eéxiste una total inte-
raccién entre los proyectos inmobiliario y de transpor-
te, como se ha analizado en los capitulos correspon-
dientes.

5.6.3. Participacién privada en la realizacién y financiacién del
proyeclo: concesién de servicio piblico con participacién privada.

Se contempla en este caso la participacién privada de la
empresa adjudicataria de un contrato de concesién. En ge-
neral se tfrata de proyectos de construccién y explotacién. En
este fipo de proyectos el punto fundamental es el reparto de
riesgos. Entre los ejemplos europeos mas significativos desto-
can los presentados en la tabla 6.

Como podemos apreciar la participacion total es impor-
tante para la segunda linea de tranvia de Manchester, don-
de se conocian ya los resultados de explotacién de la prime-
ra linea, y en Croydon (Londres), y son poco importantes en
cuanto a aportacién real en las civdades francesas entre el
1 el 3% del capital, aunque de gran importancia si se consi-
dera la fransferencia de riesgos, ya que el sector privado
asume un riesgo financiero importante no avalado por la
Administracién Piblica.

5.7 Posibilidades de obtenciéon de recursos.

-Resultados del modelo

La aplicacién realizada a un linea tipo en una ciudad
media permite establecer los siguientes niveles impositivos
necesarios para que la recaudacién iguale los beneficios ge-
nerados por el proyecto y se obtengan valores de la TIR que
hagan viable la realizacién del proyecto {4%, una aporta-
cién inicial del 40% aumentaria este valor hasta el 8%):

* Aumento del IBl en un 0,3% en el conjunto de la po-
blacién, o entre el 0,6 y el 0,85% si sélo se aplica en el
darea de influencia de la linea —en funcién de su mayor o
menor alcance-. ’

* Implantacién de un impuesto sobre la residencia de
39 € anudles si se aplica al conjunto de la poblacién o
entre 78 y 108 € anudles si sélo se aplica en el drea de
influencia.

¢ Aumento del 0,8% sobre la masa sqlarial de las em-
presas.

* Implantacién de un impuesto sobre las superficies co-
merciales comprendido entre 27 y 66 € anuales por me-
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.~ fro cuadrado. en funcién de su:aplicacién en.el - - El Gobierno Cenfral' obtenerse con los:ingresos- por tarifas: el nivel tari-

conjunto-de la poblacién o en el érea de in- -
fluencia de la linea. : :

debe establecer unas

" fario actual obedece a'unes cdnories de control ta-
rifario- para-limitar el IPC y :al ‘hecho de que el

* Implantacién de un |mpuesto sobre- el volu- ‘ oyudas Gl tronsporte transporte: piblico no. compite-en igualdad de con-
men de negocio de las empresas comerciales PUbIICO en las ciudades diciones con el vehiculo privado. Una vez realiza-
comprendido entre el 1,3 y el 3,5% en funcion - que hogan p05|b|e este - da la.inversién en un vehiculo privado los costes
de su aplicacién en el conjunto de la poblacién cdlculo en un marco - percibidos por el usuario ~en general sélo el com-

o en el drea de influencia de la linea.

¢ Aumento del precio de la-gasolinaen 0,12 €
por litro. ‘ :
® incremento medio del |mpuesto de circulacién de vehi-
culos de 90 € por vehiculo, un.130%.:

* Y, por supuesto, distintas edmbinacién entre: los mis-
‘mos. - o -

6. CONCLUSIONES

La primera conclusién que aparece camo resultado de
la-investigacién es que no pueden darse soluciones gene-
rales -en- la. financiacion de nuevas lineas ferroviarias en
ciudades medias. Cada ciudad debe estudiar:su propio ca-
mino, siendo, sin embargo, imprescindible que. los respon-
sables: del proyecto sigan un proceso estructurado que les
permita conocer con profundidad tanto la probleméﬁcc co-
mo las posibles soluciones. ‘

- El modelo de tomar de decision plcmteado estructura las
etapcls que -deben seguirse a lg hara de. realizar un pro-
yecto de transporte pubhco urbano ferrovnarlo y que se re-
sumen en:

¢ Realizar los estudios técnicos y econémicos necesa-
rios para establecer el mejor modo de transporte para
solucionar los problemas de la ciudad.

* Realizar los estudios financieros que permitan definir
las posibilidades de realizacién del proyecto en fun-
cién de las distintas fuentes de financiacion posibles.

-® Considerar la conveniencia de la participacién priva-
da en el proyecto, en los distintas formas establecidas
en el modelo de toma de decision

* Establecer las medidas necesarias para ob-
tener los fondos no presupuestarios que finan-
cien el proyecto en funcién de los plazos que
se hayan fijado para el mismo, dado que los
proyectos ferroviarios en ciudades medias no

En las grandes
ciudades, las tasas -

financiero estable bustible= hacen quele parezca més barato que la

utilizacién: del- transporte piblice. - Por ello no es

: posible ‘en .una ‘civdad aumentar las tarifas del

transporte piblico-mdnteniendo-las mismas facilidades po-
ra el transporte privado..

A esto hay que afiadir. que, en: muchos casos, la mejo-

ra de'la productividad. de los operadores de! transporte pu-
‘blico se-encuentra: limitada por la insuficiencia de las ac-
- ciones llevadas a cabo para reducir el uso del vehiculo pri-

vado.: Por-ello, para cada proyecto de transporte piblico

-en: una- civdad debe hacerse un estudio que establezca

qué aportacionss necesita para ser rentable y por tanto
viable econémicamente su construccion. Estas aportaciones
al:transporte piblico deben intervenir-en.el marco de una
politicar global de control del uso indiscriminado del vehi-

‘culo privado.

El Gobierno Cenral debe establecer unas ayudas al
transporte piblico en-las.ciudades que hagan posible este
céleculo en.un-marco. financiero estable. ‘Este marco podria
incluir,:como. en-Francia, una aportacién por kilémetro de
linea —en -funcién-del tipo de sistema- durante el periodo
de construccién, A partir de estas premisas, la administra-

- cibn local, responsable segin la legislacién vigente, puede

planificar la forma de mejorar la movilidad en las ciuda-
des de acuerdo con sus recursos presupuestarios y las posi-
bilidades que le permite la participacién privada.

Una vez llegados a este punto se plantea el problema
de las administraciones locales para conseguir los recursos
necesarios. No hay que olvidar que %on la falta de fondos
de las administraciones competentes y la imposibilidad de
hacer rentables este tipo de proyectos via tarifas, los prin-
cipales motivos de la aparicién de la necesidad de una fi-
nanciacién exterior al proyecto, entendiendo por tal ~como
se ha hecho en el presente articulo- la aportacién
a un proyecto de transporte publico de fondos ex-
teriores al mismo, aunque no ajenos a él. Asi se
ha estudiado la posibilidad de que la administra-
cién local pueda obtener fondos mediante la im-

“pueden obtener beneficios suficientes para re- basadas en el peaje plantacién de tasas o impuestos o la asignacién al

embolsar el coste de la infraestructura; -

.urbano -la entrada en proyecto de las plusvalias inmobiliarias.

las ciuvdades— puede En los grandes ciudades, las tasas basadas en
++ Es incontestable la necesidad de realizar nue- - constituir la solucidn del ¢l pedie urbano —a entrada en las ciudades— pue-

vas lineas ferroviarias de transporte: piblico-urba-
ne,.y no-sdlo. en las grandes ‘ciudades sino. tam-
bién en civdades medias. Esta: construccién: re-
quiere unos fondos importantes gue no. pueden

futuro de la
financiacién a medio y
largo plazo

de- constituir la: solucién del futuro. de la financia-
cién ‘a medio y largo plaze. Sin embargo, en las
.ciudades medias; no existe un nivel de congestion
. que.aconseje. medidas de este tipo, por tanto, de-
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ben implantarse: impuestos sobre los beneficiarios directos -
del transporte poblico, propietarios inmobiliarios, residen-
tes en la ciudad, empresarios y-comerciantes, asi como so-
bre los principales causantes. del problema: los usuarios
del vehiculo privado; -

* Las plusvalias inmobiliarias deben asignarse directa-
mente al proyecto que las origina. Sin embargo, es exire-
madamente dificil su aplicacién, pues la Administracién
deberia tomar las medidas necesarias en cuanto a expro-
piaciones y urbanizacién-con mucha antelacién. Podrian
conseguirse fondos de estas plusvalias medidnte la im-
plantacién de impuestos -especiales en el entorno de las
estaciones de forma puntual.

Una vez establecidas las fuentes de-donde pueden ob-
tenerse los fondos, que en todo caso necesitaré la admi-
nistracion, se considerard la conveniencia de la parficipa-
cién privada en el proyecto en términos de concesién. En
la actualidad, parece cerrado ‘el debate ético sobre la
conveniencia ‘de: que -exista una intervencién privada en
proyectos de transporte piblico urbano y se estudia princi-
palmente cudl es la manera mas eficaz de construir y ges-
tionar estos servicios' mediante una verdadera colabora-
cién entre la Administracién y los operadores privados.

La participacion piblico-privada es el mejor método

~para activar los proyectos de. transporte, ya que las em-
presas privadas conocen bien su drea de negocios y fie-
nen los medios para llevarlos a cabo. Sin embargo, no
hay que pensar que la colaboracién publico-privada es
una solucién “milagro”, y que va a permitir a la Adminis-
tracién la realizacién” de cualquier proyecto sin coste ni

" esfuerzo. La colaboracion pblico-privada para la realiza-
_ ¢cidn de un proyecto es.una solucién compleja, de dificil

puesta en marcha y control desde los puntos de vista juri-
.dico, financiero e, incluso, técnico.

En resumen:

* Es necesario potenciar el uso del transporte poblico.
Las civdades medias deben construir lineas ferrovia-
rias de transporte piblico que, junto con la mejora de
la red de autobuses; les permita evitar la degradacién
de sus centros urbanos.

* Es necesario aportar fondos al transporte pablico, y
estos deben venir tanto desde la Administracién Cen-
tral ~incluidos en una politica global de transporte que
permita a las autoridades locales tener un marco esta-
ble de financiacién—- como desde la Administracién Lo-
cal.

* Las administraciones locales necesitan recursos para
sufragar los gastos del transporte. La solucién més
efectiva es la implantacion de un impuesto directo a
los beneficiarios del transporte piblico.

* Deben, en la medida de lo posible, repercutirse en
el proyecto las plusvalias inmobiliarias que éste gene-
ra. ' -

* La parficipacién privada, en cuarto @ concesién de
servicio piblico, no es una panacea, pero permite acele-
rar la realizacién. del proyecto, proporcionando incues-
tionables ventajas en cuanto al conocimiento técnico y la
gestién por parte de la empresa privada.l

]
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