El bus, una vision de
presente v futuro:

Liderando el cambio de rumbo para la
movilidad sostenible de las personas
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Presentacion

El presente trabajo tiene como vocacion abrir al publico |a realidad de la gestion de servicios
de movilidad en general y de la actividad del transporte de viajeros por carretera en autobus
en particular. Los contenidos que ofrece refrendan el caracter estratégico que en maltiples
vertientes —garante de la movilidad sostenible y accesible a toda la poblacion- reviste
nuestra actividad, llamada mas que nunca a liderar la transicion hacia una movilidad mas
responsable con el entorno. Tenemos, ademas, la fortuna de contar con la vision de una
nutrida representacion de los agentes que mejor conocen el desarrollo, retos y tendencias del
sector en Espana.

La pujanza del bus en nuestro pais, evidenciada en la aportacion a la generacion de actividad
econdmica, empleo y recursos tributarios para las administraciones publicas, es sin duda fruto
del desempenio de nuestro tejido empresarial, hoy dia mas sélido y moderno. No obstante,
afronta también la adaptacion a una evolucion tecnoldgica con pocos precedentes conocidos,
para las que debera redoblar esfuerzos y acercar el autobus al nuevo contexto digital en todas
sus dimensiones.

El futuro del bus también dependera del grado de apoyo institucional de las administraciones,
que deberan fortalecer la financiacion a las infraestructuras que el paso del tiempo ha dejado
obsoletas y articular paquetes de medidas que faciliten de manera efectiva la transicion a la
movilidad sostenible en aras de fomentar la sustitucion del vehiculo particular por modos de
transporte colectivo.

Rafael Barbadillo
Presidente de CONFEBUS




Resumen ejecutivo
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Panoramica y evolucion
del sector de transporte de viajeros
DOr carretera

v Eltejido empresarial del sector del bus continua la tendencia de consolidacion,

aumentando la escala media de autobuses por empresa de 6,3 a 13 entre
1998 y 2018. Se observa una tendencia al alza de autobuses de menos de
50 plazas, fruto entre otras razones de la busqueda de un mejor ajuste de
la oferta a la demanda a la hora de renovar flotas. La ocupacion media se
mantiene estable en torno a 26 personas por vehiculo.

« La facturaciéon total del sector se mantiene relativamente estable con un

ligero crecimiento que obedece al ciclo econémico. Entre los distintos modos,
el transporte urbano concentra el 34% del total de la facturacion del sector
del autobus.



v

Uno de cada dos viajes interurbanos en modos de transporte colectivo se
realiza en autobus, sequido del transporte ferroviario (46%) y el transporte
aéreo y maritimo (4% en conjunto).

La crisis economica, la politica tarifaria de Renfe y el impacto de las nuevas
iniciativas de coche compartido entre conductores y pasajeros (carpooling)
han contribuido al trasvase de viajeros del autobus de larga distancia
(distancias superiores a los 300 km).

Un agente clave para la movilidad sostenible

v

En 2018 el sector del transporte en autobus aportd 5.679 millones de
euros al PIB (0,56% del total), mantuvo 95.122 puestos de trabajo (0,52%
del total) y contribuyd con 1.551 millones de euros a las arcas publicas
(0,4% del total de la recaudacion conjunta de las AAPP).

Los autobuses tan solo representan el 0,2% del total de vehiculos en Espania,
evidenciando que las externalidades negativas asociadas al transporte no
corresponden al autobds:

e En términos de viajero-km, un pasajero de automovil y de avion
contaminan 2,4 veces mas que uno de autobus.

e En terminos de emisiones de 0,, tras el modo ferroviario, el autobus es

el modo de transporte terrestre con menores emisiones por pasajero-km.

* Es el modo de transporte que menos gases de efecto invernadero
genera, siendo 3,7 veces menos contaminante que el avion, 5,5 veces
menos que el automdvil y un 13% menos que el tren.

e Elautobus genera cuatro veces menos contaminacion acustica que el
vehiculo particular en términos de pasajero-km.

e | atasa de siniestralidad del autobus es la mas reducida de los modos
de transporte por carretera.

v Los incrementos salariales asociados alcanzan el 1,61% en comparacion

con el 1,5% de la media espafola.

Es un modo estratégico para la cohesion y el equilibrio territorial, en un
contexto de pérdida de poblacion en gran parte del pais. Gracias al modelo
concesional, el autobus es un modo accesible en todo el territorio nacional.

Es un transporte clave para atender la demanda de movilidad de colectivos
CON Menor acceso, como los jovenes, mayores y personas con movilidad
reducida. Las previsiones demograficas de envejecimiento sitlan al
autobus como un modo decisivo para garantizar la movilidad sostenible
en el futuro.

Resumen ejecutivo 7



v En términos de accesibilidad, en el afio 2017" el 54% de Ia flota adscrita
a los contratos de titularidad estatal ya estaba totalmente adaptada para
personas con movilidad reducida. Ese porcentaje va en aumento (en 2013
era de 32%) ya que el proceso de licitacion de nuevos contratos hara que
el 100% de los vehiculos sean accesibles para personas con movilidad
reducida.

v Las bajas tarifas del autobus lo convierten en un modo de transporte
estratégico para garantizar la movilidad de los pasajeros con menores
rentas. El modelo concesional permite tarifas comparativamente mucho
mas asequibles que otros paises con modelos liberalizados.

v Espaia es el sequndo pais de la Unidn Europea donde los usuarios valoran
mejor su servicio de autobuses. Los usuarios evallan positivamente la
calidad de los servicios regulares de ambito nacional con una puntuacion
de 7,4 /10.

! Observatorio del transporte de viajeros por carretera. Contratos de Gestion de la Administracion
General del Estado. 2017




Retos y tendencias
del sector y su entorno

Regulacion de la actividad

v Los proximos marcos normativos deben abrir la oportunidad para adaptar la
ley a la situacion actual del sector, marcado por la evolucion tecnoldgica y la
aparicion de nuevos competidores. Entre las diversas propuestas, se destacan
|as siguientes:

* |as licitaciones publicas deben ser equitativas y equilibradas, de manera
que, el precio no sea el requisito principal, sino que se prime la sostenibilidad
desde el punto de vista social, medioambiental y econémico, destacando
siempre la sequridad, la innovacion y la calidad.

* Mayor flexibilidad tarifaria en los servicios de transporte reqular a través de
la fijacion de unos precios medios requlados en tres periodos de demanda
diferenciados: punta (alta demanda), valle (demanda media) y llano (baja
demanda).

Resumen ejecutivo 9




* Revisar las normativas que constrifien la capacidad de adaptar las
tarifas a la evolucion de los costes de las empresas, pues conlleva
una merma de margenes empresariales que afecta a la capacidad de
renovacion de material rodante mas eficiente medioambientalmente
0 menor inversion en nuevas tecnologias.

e Fvitar cargas administrativas adicionales (como consecuencia de querer
solucionar la problemdtica de otros sectores) que puedan encorsetar
mas la actividad de un sector requlado y que cuenta con un modelo de
relaciones laborales que favorece el empleo estable y de calidad.

Tendencias en materia de movilidad y de nuevos servicios

v

10

Reforzar las caracteristicas del servicio publico de transporte de viajeros por
carretera, de tal modo que se pueda garantizar la calidad del servicio publico
para los ciudadanos.

Las restricciones de circulacion y la tarificacion por el uso de las infraestructuras
deberan eximir al uso del bus para impulsar un mayor uso de estos modos
en detrimento del vehiculo particular, tanto en el ambito nacional como
internacional.

Resumen ejecutivo

Digitalizacion y modernizacion de los servicios de transporte en autobus

v

El transporte es uno de los sectores mas afectados por la transformacion
digital. Mantener un constante pulso innovador en esta materia constituye
una estrategia necesaria para poder adaptarse a un nuevo entorno tanto de
mercado como regulatorio.

Debe avanzarse en la consolidacion de una plataforma digital de reservas dnica,
desarrollar el analisis de Big data, aplicaciones moviles, paginas web y uso medios
sociales. Asimismo, generalizar e innovar en sistemas de entretenimiento a
bordo y medios de pago digital, asi como incorporar los Sistemas de Ayuda a
la Explotacion (SAE).

El bus como agente clave contra la contaminacion y el cambio climatico

v

Para hacer frente al elevado nivel de contaminacion es necesario la puesta
en practica de nuevas politicas y acciones por parte de las administraciones
pUblicas que induzcan un trasvase modal hacia medios menos contaminantes
como el autobus. Entre ellas, cabe agrupar las siguientes:

* Pegjes urbanos al vehiculo particular, deducciones fiscales por el uso de
transporte publico e implantacion de carriles BUS-VAOQ.



Un plan de renovacion nacional de las estaciones para potenciar el uso del
autobus, puesto que configuran una parte esencial de la experiencia del
usuario en términos de accesibilidad e intermodalidad.

Potenciar la intermodalidad con la construccion de terminales de autobuses
en puertos, aeropuertos y estaciones de ferrocarril.

Reorganizar y modernizar muchos itinerarios, especialmente en aquellos
territorios que acusan menor demanda, y fortaleciendo aquellos donde
ahora existe mayor presion poblacional, con nuevos desarrollos de
transporte a la demanda.

Promocion del transporte laboral, con politicas que obliguen a aquellas
empresas que alcanzan un determinado umbral de tamafo (grandes
empresas) a proporcionar servicios de transporte colectivo, ubicando
lanzaderas en diversos nicleos neuralgicos de las ciudades.
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e Promocion del transporte escolar, que de manera efectiva y poco onerosa

para la sociedad redundaria en una mejora del trafico urbano, permitiria
ahorrar vehiculos de la circulacion y reducir externalidades como la pérdida
de tiempo en horas punta, accidentes y emisiones de gases GEI. Asimismo,
integrarlo en los Planes de Movilidad Urbana y generar marcos regulatorios
adecuados que garanticen la calidad del servicio.

Fomentar el transporte discrecional en autobds, por su vinculacion al
hipersector turistico, con medidas innovadoras como los sistemas de
clasificacion armonizada de vehiculos, o la eliminacion de restricciones de
acceso azonas turisticas y de interés. Asimismo, potenciar la infraestructura
auxiliar especifica y flexibilizacion de la normativa social.

1
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Estructura sectorial y evolucion
reciente de la oferta

El tejido empresarial del sector del bus continua la tendencia de consolidacion,
aumentando la escala media de autobuses por empresa.

El proceso de consolidacion del sector del autobds ha sequido su curso en 10s
tltimos anos. El censo de empresas se ha reducido en un 30% entre 1998 y
2018, segln los datos publicados por la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT). Asimismo, la flota de autobuses autorizados ha aumentado un 41% en
ese mismo periodo, propiciando que la escala media de autobuses por empresa se
haya duplicado, pasando de 6,3 a 13 entre 1998 y 2018.



Diversas razones explican este proceso de
concentracion. Por un lado, la aceleracion
de las operaciones de fusion y absorcion
empresarial, como consecuencia de Ia
necesidad de adquirir mdsculo financiero
para afrontar las continuas exigencias
de inversiones requeridas para flotas en
los concursos publicos. Por otro lado, la
creciente entrada de inversion extranjera
directa derivada del interés que genera el
mercado espanol. Sin embargo, a pesar de
esta dinamica de concentracion, el tejido
empresarial aun se encuentra atomizado,
a tenor de la escala media de buses por
empresa,

1A Adquirir masculo financiero
para afrontar las continuas
exigencias de inversiones
requeridas para flotas en
los concursos publicos 99

Grafico 1.
Evolucion del nimero de empresas y de los vehiculos
autorizados en el sector del transporte de viajeros en autobus.

1998-2018
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Se observa una tendencia al alza de autobuses de menos de 50 plazas.

Otra de las tendencias observadas desde el lado de la oferta es la pérdida progresiva de
presencia de la flota de autobuses de mas de 50 plazas, si bien representa el 47% del total
del parque.

4
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Grafico 2.
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En su defecto, han ganado presencia los autobuses de 21 a 35 plazas y, sobre todo, de 36
a 50 plazas, fruto entre otras razones de la bisqueda de un mejor ajuste de la oferta a la
demanda a la hora de renovar flotas. En este sentido, la ocupacion media de los autobuses

concesionados se ha mantenido en torno a 23 viajeros desde 20009.

141 Panoramica y evolucién del sector del autobs




Tabla 1.
Ocupacion media de los autobuses concesionados (plazas ocupadas). 2007-2017
NUumero medio de viajeros en autobuses de 50 plazas.

2007 | 2008 | 2009 | 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 [ 2016 |
OCUPACION MEDIA 2429 2429 232 2338 2349 2363 2319 2216 2297 2355 2361

Fuente: Direccion General de Transporte Terrestre (Ministerio de Fomento).

El recorrido medio de los autobuses Grafico 3.
concesionados se sitlia en 2017 en 192 km, Evolucion del recorrido medio (km) de los autobuses. 2003-2017
el maximo desde que existen estadisticas.

El recorrido medio de los
Servicios requlares estatales
crece con la cesion a las
CCAA de los recorridos de
corta distancia

El recorrido medio de la flota de autobuses
concesionados ha aumentado de 115 km
en 2007 a 192 km en 2017, lo que supone
un incremento del 67 %. A pesar de ello
el recorrido medio empieza a estabilizarse
en los 190 km en torno a los que se ha
mantenido durante los 3 Ultimos afos. El
gran aumento experimentado a lo largo de |
la dltima década se debe a la cesion a las 2003 04 05 06 07 08 09 10 1 12 13 14 15 16 2017
CCAA de recorridos de corta distancia.

Fuente: Observatorio del transporte de viajeros por carretera (Ministerio de Fomento).

Panoramica y evolucion del sector del autobus 15




La facturacion total del sector del
autoblds se mantiene relativamente
estable con un ligero crecimiento que
obedece al ciclo econdmico.

De la evolucién de la facturacion segin
las modalidades de transporte, que
en su totalidad mantiene una senda
relativamente estable, cabe destacar
el buen comportamiento del transporte
urbano y del transporte discrecional
desde la salida de la crisis financiera en
2013. Probablemente, la recuperacion
progresiva de la actividad economica y
del empleo haya motivado una mayor
demanda de transporte por motivo de
trabajo y ocio en los entornos urbanos,
asi como en el ambito discrecional. Sin
embargo, el transporte laboral mantiene
una notable senda de caida a lo largo de
la Ultima década. Durante la crisis, una
de las primeras medidas de ajuste en los
costes de las empresas fue la supresion
de los servicios propios de transporte
de los empleados.

161 Panoramica y evolucién del sector del autobis

Grafico 4.

Evolucion de la cifra de negocios segin modalidad de transporte.
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Grafico 5.
Peso relativo de la facturacion de las distintas modalidades de transporte

terrestre de viajeros.
(% sobre total 2018)
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Fuente: Estadistica de productos en el Sector Servicios (INE)

El transporte urbano concentra el 34% del
total de la facturacion del sector del autobs.

La tendencia a la mayor aglomeracion de la
poblacion en los entornos urbanos explica
que el transporte urbano concentre el 34%
de la facturacion total del sector. Por su
parte el peso relativo de la facturacion del
transporte reqular y escolar se reduce fruto
de la recomposicion y la atonia de la demanda
de viajes interurbanos

66 El 4% del transporte
laboral se explica porque,
con motivo de la crisis,
las empresas recortaron o
incluso suprimieron este
tipo de servicios. 99

Panoramica y evolucién del sector del autobts | |7
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La demanda del bus

Uno de cada dos viajes interurbanos en modos de transporte colectivo
se realiza en autobus.

Segun la Ultima estadistica de transporte de viajeros publicada por el INE, del
total de viajeros que realizaron desplazamientos interurbanos (excluido el
automovil), el autobus es responsable con el 50,3% de los trayectos, sequido
del ferroviario con el 46,1%, el transporte aéreo con el 2,9% y maritimo con el
0,7%. No obstante, cuando se realiza esta misma comparativa en términos de
viajero-km, la distribucion muestra una participacion mucho mas relevante del
modo aéreo, en detrimento del transporte ferroviario y en autobds, debido a las
mayores distancias recorridas.

44 El autobds es responsable con el 50,3% de los trayectos,
seguido del ferroviario con el 46,1%, el transporte aéreo
con el 2,9% y maritimo con el 0,7%. 9



Grafico 6. Grafico 7.
Distribucion modal de los viajeros interurbanos. Distribucion modal de los viajeros-km interurbanos.
Media anual (julio 2017 — julio 2018) 2016

2,9% 0,7% 1,0%

46,1% 217,0%

60,3% 45,8%

N

e
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Fuente: Estadistica de transporte de viajeros, INE y Observatorio de transporte de viajeros (Ministerio de Fomento)
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La demanda total de viajeros-kildmetro muestra
una trayectoria dispar a lo largo de la ultima
década, sin embargo se observa una prolongada
caida en la demanda de servicios estatales.

La demanda total de viajeros — kilometro en
autobUs muestra una ligera tendencia de reduccion
a lo largo de Ultima década, pasando de 49.369
millones en 2006 a 47.763 en 2016, si bien los
datos registrados desde la salida de la crisis
parecen mostrar una senda de recuperacion. No
obstante, la recuperacion de la demanda de los
servicios requlares de larga distancia (mas de 300
km) presenta un ritmo mucho menos acelerado
desde que se iniciara la recuperacion econdmica,
sin embargo en el Ultimo trimestre de 2018 estos
servicios han comenzado a repuntar.

2)| Panoramicay evolucién del sector del autobis

Grafico 8.

Evolucion del nimero de viajeros — km. Total autobus vs
Servicios de concesiones estatales. 2006-2016.
(millones de viajeros — km)
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Fuente: Observatorio del transporte de viajeros por carretera (Ministerio de Fomento).
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La crisis econdmica, la politica tarifaria de Renfe y la irrupcion de iniciativas de
coche compartido, entre los factores determinantes de la atonia en la demanda
de servicios de larga distancia.

Efectivamente, atendiendo a la distancia recorrida -cercanias, media distancia
y larga distancia- el transporte de larga distancia acumula una caida del 17%
entre 2009 y 2017. Entre las claves explicativas de esta dinamica debe sefalarse,
en primer lugar, la crisis economica, que redujo de manera muy apreciable los

Grafico 9.
Contribucion al crecimiento de los viajeros segun distancia recorrida en el transporte
interurbano en autobus. 2010-2017

LARGA DISTANCIA

Fuente: Estadistica de transporte de viajeros, INE, Observatorio del Transporte de Viajeros por Carretera.

MEDIA DISTANCIA wmmm CERCANIAS == TOTAL TRANSPORTE INTERURBANO POR AUTOBUS

flujos de viajeros. Pero, por otra parte, cabe destacar también el efecto de Ia
politica de inversion en infraestructuras de alta velocidad, que se han extendido
de manera notable en la Ultima década en paralelo a una politica tarifaria
extremadamente agresiva de Renfe, con reducciones que llegaron a alcanzar el
22% en 2013. Asimismo, el impacto de las nuevas iniciativas de viaje compartido
entre conductores y pasajeros (carpooling) han contribuido al trasvase de viajeros
del autobus de larga y media distancia. Por otro lado, el transporte interurbano de
cercanias ha recobrado el nivel de viajeros de 2009 en 2016

Grafico 10.
Evolucion del nimero de viajeros segun distancia recorrida en el transporte
interurbano en autobus. (2009=100)
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El marco regulatorio

La normativa comunitaria? que requla el transporte de viajeros por carretera
permite a los Estados integrantes de la Union Europea desarrollar sistemas de
transportes ad-hoc, conviviendo diversos modelos regulatorios que dan lugar a
una casuistica variada.

1.3.1Sintesis de los modelos regulatorios vigentes en la UE

En la adopcidn del modelo requlatorio del transporte de viajeros influyen de manera
determinante la organizacion del territorio y su morfologia, asi como otros factores
como la tradicion contractual. Segun el papel que desempefie la Administracion
en la provision del servicio, pueden diferenciarse dos modelos opuestos —gestion
administrativa directa y plena liberalizacion del servicio, respectivamente— entre
los cuales se extiende una gama de formulas mixtas y diferenciadas. Los mas
destacados son la liberalizacion con restricciones administrativas, licencias con
prohibicidn a la entrada, el modelo concesional y el de prohibicion de la mayoria
de los servicios.



Gestion administrativa directa

La Administracion es la encargada de prestar la totalidad
de los servicios, que tienen la calificacion de publicos, en
régimen de monopolio, es decir, el mercado se cierra a
un Unico operador, que es el Estado. Este sistema esta en
desuso y en general se encuentra practicamente extinguido
en Europa.

Modelo liberalizado

Bajo este modelo el rol de la Administracion publica se
circunscribe a velar por el cumplimiento de las regulaciones
especificas del transporte (seguridad, etc.), asi como de
proporcionar y promover un marco de libre competencia. La
competencia entre empresas se produce “en el mercado’.
El servicio se provee de forma privada y, por tanto, no se
garantiza que exista una cobertura de todas las posibles
conexiones entre los distintos territorios. La aplicacion de
este modelo es caracteristica de los paises anglosajones y

de algunos paises nordicos. Alemania y Francia han optado
por este modelo, aunque solo en determinados servicios
(normalmente media y larga distancia).

Liberalizacion con restricciones administrativas

En este modelo, laadministracion declara el servicio de interés
publico, donde para poder operar se requiere autorizacion
previa del Estado. Los casos mas representativos de la
aplicacion de este modelo en Europa son los que rigen en
Portugal y en Italia®.

Licencias con prohibicion a la entrada

El ente administrativo puede optar por imponer barreras
administrativas o no ofertar licencias para cerrar el mercado
a la competencia o permitir un mercado regulado donde
exista competencia entre varias empresas. Grecia es el pais
que adopta este modelo para regir el transporte de viajeros
por carretera.

2 Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera
3 En Italia los servicios regulares cuyo trafico exceda mas de dos regiones estan completamente liberalizados, mientras que los que no excedan de dos regiones
tiene un régimen restringido y los regionales, suburbanos y locales van por procedimiento de licitacion como en Espania.
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Competencia regulada o competencia por el
mercado

El servicio es prestado de forma indirecta por
la administracion publica a través de empresas
privadas, que se encargan de gestionar y
explotar el servicio. El modelo se caracteriza
por la provision a riesgo y ventura, en el que
la empresa asume la posibilidad de incurrir en
pérdidas irrecuperables durante el periodo de
concesion. Son sistemas que comportan escaso
Coste para las administraciones, que mantienen
su titularidad. En contraposicion al modelo de
liberalizado de competencia en el mercado,
en este modelo las empresas compiten por
el mercado, que es finalmente concedido por
la  Administracion  correspondiente  (central,
autondmico o local) en regimen de exclusividad
COMO compensacion.

Por otra parte, existen también diferencias en
lo que concierne a la requlacion especifica del
transporte en materia de acceso a la profesion
y formacion de conductores, los tiempos de
trabajo y descanso o el acceso a mercados
internacionales.
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Cuadro 1.

Sintesis de los modelos requlatorios de transporte en autobds en la Union Europea. 2016

MODELOS

MODELOS DE REGULACION DE TRANSPORTE EN AUTOBUS EN LA UNION EUROPEA

COMPETENCIAPOR |  COMPETENCIAEN SERVICIO
L MERCADO L MERCADO TARIFAS FRECUENCIAS PUBLICO

SEGURIDAD Y CALIDAD
DEL SERVICIO

PAISES MAS
REPRESENTATIVOS

PLENAMENTE v REINO UNIDO, SUECIA,
LIBERALIZADO RUMANIA, ALEMANIA, FRANGIA
LIBERALIZADO GON Vv v ITALIA, POLONIA, PORTUGAL
RESTRICCIONES ADMINISTRATIVAS (NTERURBANO)
ESPAA, PORTUGAL
CONCESIONAL v v v v v Y HOLANDA™
LIGENGIAS CON PROHBICION
A LA ENTRADA* v v ? ? ? v BRECIA
BESTION ADMINISTRATIVA IRLANDA**
DRECTA v v v v BEGICA™*+

/

Fuente: Elaboracion propia a partir de “Study of passenger transport by coach” de la Comision Europea (2016) e informacion recabada en
diversos informes de Organismos independientes.

*  En Holanda no existen servicios interurbanos, a excepcion de las lineas donde el tren no es rentable.

**  Enlos modelos con licencias de autorizacion, donde la administracion no declara necesariamente que el transporte es un servicio pablico
como tal, el servicio se constituye como servicio privado de interés publico. Las intervenciones administrativas pueden contemplar

regulacion de frecuencias, tarifas o de aspectos relacionados con la seguridad.

*+*  En Irlanda el 90% de las lineas se gestionan de manera directa, y solo un 10% se concesiona.

En Bélgica no existen servicios interurbanos, a excepcion de las lineas donde el tren no es rentable.




1.3.2 El modelo concesional espaiiol

En Espaiia, los servicios regulares de transporte de viajeros se producen bajo el
modelo de competencia regulada o competencia por el mercado, tanto en las lineas
requlares de viajeros de competencia estatal* (traficos inter-autondmicos ) como en
los de competencia autonomica (traficos intra-autondmicos). El acceso a la actividad
se realiza por procedimiento de concurso publico, donde las condiciones exigidas a las
empresas en los contratos engloban tarifas y frecuencias minimas, nimero, antigliedad
y seguridad de las flotas, solvencia, politicas de impacto medioambiental y el nimero de
paradas, entre otras. Los contratos de concesion tienen una duracion maxima de hasta
10 afos, aunque son prorrogables en los casos previstos por la normativa comunitaria.

En Espaia, los servicios requlares de transporte de viajeros se producen bajo
contrato de concesion de servicios, al cual se accede a través de licitacion pablica.

Segun los dltimos datos publicados por el Ministerio de Fomento, a cierre de 2017 el
ndmero de lineas operativas concesionadas por la administracion central era de 82, el
minimo de la serie historica desde 1997. Esta evolucion responde en parte a la supresion,
transferencia @ CCAA. y reorganizacion de traficos, puesto que algunas concesiones
historicas han quedado obsoletas ante los cambios demograficos y territoriales acaecidos
en Espaiia en las Gltimas décadas. Este proceso, seqin fuentes de la Administracion,
esta actualmente en curso.

4 En el ambito estatal, los contratos de concesion se regulan en la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres de 1987 que ha sido recientemente modificada mediante la Ley 9/2013,
de 4 de julio y suponen el derecho de explotacion en exclusiva de las lineas cuyos servicios se
concesionan.

Tabla 2.
Evolucion del nimero de contratos de gestion.
1997-2017

LINEAS
LINEAS INICIALES LINEASEXTINGUIDAS ~ TRANSFERIDASALAS  LINEAS ADJUDICADAS LINE%SE%REAAT,%/UAS é

CCAA

1997 125 10 0 7 122
1998 122 l 0 7 122
1999 122 9 0 7 120
2000 120 2 0 2 120
2001 120 3 0 2 119
2002 19 11 0 5 113
2003 113 0 0 0 113
2004 13 4 1 2 110
2005 110 0 0 0 110
2006 110 3 0 1 108
2007 108 0 5 0 103
2008 103 10 0 9 102
2009 102 2 0 3 103
2010 103 3 1 2 101
201 101 7 0 6 100
2012 100 9 0 4 95
2013 95 6 0 1 90
2014 90 4 0 0 86
2015 86 3 0 3 86
2016 86 16 0 13 83
2017 83 7 0 6 82

Fuente: Observatorio del transporte de viajeros por carretera. 2017
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Tabla 3. La disminucion de lineas operativas de concesion estatal es responsable
NUmero de paradas y longitud de las lineas de concesion estatal. de que la longitud total de las lineas concesionadas durante el afo
1998-2017 2017 se reduzca a 73.673 km. Sin embargo, la longitud media por
itinerario a pesar de verse reducida a 898,5 km es significativamente
superior a la registrada en 1998 (627,1 km). Por otra parte, el nimero

LONGITUDTOTAL(KM) ~ LONGITUD MEDIA (K N2 DE PARADAS MEDIA DEL Ne PARADAS total de paradas también se ve reducido a 4.432, siendo la media
1998 76512 6271 4693 388 por itinerario de 54, lo que implica un aumento de alrededor de 15
1998 19457 el 415 s paradas en comparcién con 1998 (38,83).

2000 80.486 6707 5,077 123

2001 80.494 6708 5,125 427

2002 80299 6748 5.113 430

2003 78631 695.9 5,040 446 El sistema en Espafia permite unas tarifas sensiblemente mas reducidas
2004 18757 697.0 5,055 447 que los principales comparables europeos, y especialmente menores
A0 /8190 /108 o028 il que en paises con modelos liberalizados.

2007 82012 7694 6.202 574

2008 80016 7769 6.316 613 o S .
2009 84.917 8325 6,508 638 El transporte en Espaia esta considerado un servicio publico, lo que permite
2010 80548 797 5,262 521 a las administraciones publicas establecer a través del modelo concesional
2011 60878 8088 6.3%5 536 una fijacion de precios maximos y frecuencias minimas que permiten al
e 17331 il 0083 e usuario disfrutar de un servicio méds econémico en comparacién con otros
2013 71.254 858.4 4982 56,4 , . o . .

P e 3805 i 50 paises europeos, tal y como refleja el grafico 10, realizado a partir de una
2075 76075 886.9 1846 56.3 muestra de 21 itinerarios. Especialmente, cuando se compara con los
2016 77536 934.2 4763 574 trayectos en Reino Unido, donde se alcanzan precios significativamente
2017 73873 8985 4432 540 superiores en términos de euro-kilometro.

Fuente: Observatorio del transporte de viajeros por carretera. 2017
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Grafico 11.
Tarifas €/viajero-km. Precio trayecto
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0,065

BERLIN-HAMBURGO MADRID-ZARAGOZA

BERLIN-COLONIA MADRID-LEON

BERLIN-MUNICH MADRID-BARCELONA

LISBOA-FARO LONDRES-MANCHESTER

LISBOA-PORTO LONDRES-BIRMINGHAM
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VARSOVIA-BRESLAVIA ROMA-MILAN
CRACOVIA-LUBLIN MILAN-FLORENCIA
CRACOVIA-VARSOVIA NAPOLES-FLORENCIA

Fuente: Elaboracion propia a partir de los principales operadores en esos paises.
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El sector del bus

Un agente clave para la movilidad sostenible

Volver al indice

Contribucion
socioeconomica

En esta seccidn se presenta la aportacion de la cadena de valor del sector del
autobus al Valor Anadido Bruto® (VAB), el emplec® y la recaudacion fiscal de la
economia espafiola. No solo por medio de la aportacion directa de la actividad de
transporte de viajeros, sino por los efectos indirectos derivados de las actividades
dedicadas al suministro de bienes y servicios necesarios para la propia produccion
de los desplazamientos. En 2016, la facturacion del sector del autobds alcanzd
cerca de 5.747 millones de euros, de los cuales, el 34% corresponde al transporte
urbano de viajeros, el 27% a transporte reqular y el 39% restante se distribuye
entre transporte escolar, laboral y discrecional.



Tabla 4a.

g MODALIDADES DE TRANSPORTE FACTURACION (2018) MILLONES DE EUROS 0% SOBRE EL TOTAL
Facturacion del sector del
autobls por segmentos de TRANSPORTE URBANO 20593 € 4%
actividad. (2018) TRANSPORTE REGULAR 160318 27%
TRANSPORTE ESCOLAR 786.1€ 130
TRANSPORTE LABORAL 2049 € 4%
TRANSPORTE DISCRECIONAL 130408 2904

Fuente: Estadistica de Productos del ,
Sector Servicios (INE). TOTAL TRANSPORTE EN AUTOBUS 59774 €

En 2018 el sector del transporte en autobus aportd 5.679 millones de euros al PIB (0,56% del total), mantuvo 95.122 puestos
de trabajo (0,52% del total) y allegd 1.551 millones de euros a las arcas publicas (0,4% del total de la recaudacion conjunta
de las AA.PP).

La cadena de valor del sector del autobus aport6 un total de 5.679 millones de euros de VAB en 2018, lo que supone alrededor del 0,5%
respecto del total del PIB de la economia espaiiola en ese mismo afo. El transporte urbano es el segmento mas relevante (0,15% del
PIB) -como se infiere del analisis de la primera seccion- sequido del transporte regular (0,13% y discrecional (0,11%). Por otra parte,
contribuyd a mantener un total de 95.122 puestos de trabajo (0,52% del total de los ocupados de ese mismo afo). Dentro del empleo
directo, el porcentaje de empleo directo para muijeres en el sector “Otro transporte de viajeros por carretera’ se estima en alrededor de
8.744 puestos de trabajo, es decir, un 13% sobre el total.

> Datos procedentes de fuentes oficiales y sectoriales.
8 Datos obtenidos de la Encuesta Industrial de Empresas, Encuesta de Poblacion Activa (EPA)
7 Se corresponde con la CNAE 493 del INE.
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Tabla 4b.
Peso del sector de transporte por carretera en términos de Valor Anadido Bruto (VAB) en la economia espaiola. (2018)

SEGMENTO VAB DIRECTO
TRANSPORTE URBANO 1059
TRANSPORTE REGULAR 947
TRANSPORTE ESCOLAR 465
TRANSPORTE LABORAL 133
TRANSPORTE DISCRECIONAL 171

TOTAL TRANSPORTE EN AUTOBUS

Tabla 4c.
Peso del sector de transporte por carretera en términos de empleo en la economia espanola. (2018)

30

SEGMENTO EMPLEO DIRECTO
TRANSPORTE URBANO 21107
TRANSPORTE REGULAR 18.884
TRANSPORTE ESCOLAR 9260
TRANSPORTE LABORAL 2649
TRANSPORTE DISCRECIONAL 15.361

TOTAL TRANSPORTE EN AUTOBUS

El sector del bus: Un agente clave para la movilidad sostenible

VAB INDIRECTO

EMPLEO INDIRECTO

8.743
1822
3836
1097
6.363

VAB TOTAL

1782
1694
182
224
1297

EMPLEC TOTAL

29850
26.7/06
13096

3.746
21724

% SOBRE TOTAL SECTORES

0,15%
0,13%
007%
0,02%
0.11%

% SOBRE TOTAL SECTORES

0,16%
015%
0.07%
0,02%
0,12%

Fuente: Elaboracion propia a
partir de TIO 2010, Estadistica
de productos del sector
servicios (2016) y DBK.

Fuente: Elaboracion propia a
partir de TIO 2010, Estadistica
de productos del sector
servicios (2016) y DBK.
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Por dltimo, permitio a las arcas publicas ingresar un total de 1.551 millones de euros por
las principales figuras tributarias afectadas (IVA, Cotizaciones Sociales, IRPF e Impuesto
de Sociedades), lo que supone un 0,4% del total de la recaudacion del conjunto de las
AA.PP.

Tabla 4d.

Contribucion del sector de Transporte por carretera.

2018 (Millones €)

EFECTOS DIRECTOS EFECTOS INDRECTOS

COTIZACIONES SOCIALES 3093 225,1 5344
IRPF 2638 180.2 4440
IMPUESTOS DE SOCIEDADES 96,2 62,0 158.2
VA 2460 167.9 4139

Fuente: Elaboracion propia a partir de TIO 2010, Estadistica de Productos del Sector Servicios y Contabilidad
Nacional (2016).
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El sector de transportes ofrece condiciones superiores en términos salariales a la media del total de convenios.

Por dltimo, en términos generales el sector de transportes ofrece condiciones superiores en términos salariales a la
media del total de convenios. Los incrementos salariales asociados alcanzan el 1,61% en comparacion con el 1,5% de la
media espaiola, siendo 2017 uno de los aios de mayor elevacion de los Ultimos afos, en gran medida debido al avance
registrado en el IPC en los afos 2016y 2017 (1,6% y 1,1%).

Grafico 12.
Incrementos salariales en convenio. (%) 2017

2013 2014 2015 2016 2017
s TOTAL CONVENIOS CONVENIO TRANSPORTE TERRESTRE

Fuente: Ministerio de empleo y seguridad social.
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Impacto medioambiental
v movilidad eficiente

En los ultimos afos, la movilidad ha despertado una preocupacion creciente en
las autoridades publicas y la sociedad civil en general. En particular, el factor mas
relevante es el destacado papel que juega para explicar la contaminacion de las
ciudades y otros entornos, en un contexto® marcado por la acuciante amenaza
del cambio climatico. En Espana, el transporte es responsable del 28,7% del total
de las emisiones® de CO, expulsadas a la atmosfera (entre otros gases de efecto
invernadero). Por otra parte, ha quedado bastante acreditado que el vehiculo
particular —el coche- es el primer responsable de dichas emisiones, asi como
de la congestion y las externalidades que de ella se derivan, pues en Espaiia™
representa el 83% del total de los desplazamientos, un registro por encima de Ia
media de la Unidn Europea.

8 OCDE (2012): Perspectivas ambientales de la OCDE hacia 2050.

% Inventario Nacional de Emisiones a la Atmosfera realizado por la Consejeria de Medio Ambiente (2016)

10 Eyrostat (2014): Estadisticas de transporte de viajeros, distribucion modal del transporte terrestre de
viajeros.



Externalidades asociadas al transporte
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Fuente: Afi.

Los autobuses tan solo representan el 0,2% del total de vehiculos en Espana.

Entre los distintos tipos de medios que conforman el parque de vehiculos en Espafa, el autobus es el modo de
transporte que acumula un menor nimero de vehiculos (0,2% del total). Constituye una evidencia mas que
respalda que las externalidades asociadas al transporte no corresponden al autobds, sino a los turismos y los
camiones y furgonetas que en conjunto alcanzan alrededor del 83%.
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Grafico 13.
Parque de vehiculos en Espaia. 2017
Fuente: Direccién General
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El autobls es uno de los modos de transporte menos contaminantes. En
términos de CO,, un pasajero de automovil y de avion contaminan 2,4 veces
mas que un pasajero de autobus por viajero y kildmetro recorrido.

Tras el modo ferroviario, el autobus es el modo de transporte terrestre con
menores emisiones de CO, por pasajero-km. En términos comparados, un
pasajero de automovil y de avion contaminan 2,4 veces mas que un pasajero
de autobus por viajero y kilémetro recorrido. De esta manera, un trasvase de
usuarios del vehiculo particular al transporte en autobds se traduciria en miles
de toneladas menos de CO, expulsadas a la atmosfera.
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Grafico 14.
Kg CO, por viajero-km. 2078

TREN AUTOBUS COCHE AVION

Fuente: Consumo de energia y emisiones del tren de alta velocidad en comparacion con otros modos,
Calculadora CO, - Fondo Europeo de Desarrollo Regional

Los gases de efecto invernadero (GEI) -dioxido de carbono (CO,), metano y
oxido nitroso (NOx), entre otros- contribuyen al deterioro de la capa de 0zono
y al medio ambiente, a la salud de las personas y al calentamiento global. Las
emisiones de GEI que genera el autobus son significativamente inferiores a las
del resto de modos: es 3,7 veces menos contaminante que el avion, 5,5 veces
menos que el coche y un 13% menos que el tren. En este ambito, el autobus
es el medio de transporte menos contaminante.



El modelo concesional del autobus en Espana contribuye a cumplir con los compromisos de emisiones establecidos
por la UE.

Los requisitos de los concursos publicos de modernizacion de la flota es una variable competitiva que obliga a los
operadores a destinar recurrentemente inversiones en reposicion y mejora de los autobuses. Entre las ventajas del
modelo concesional, figura su capacidad para el cumplimiento de las exigencias de sostenibilidad medioambiental.
Segun destaca un informe de la Comision Europea —que incide, por otra parte, en la ventaja del modelo concesional
para cumplir con los compromisos de emisiones- la antigliedad media de la flota de autobuses de las concesiones
de titularidad Estatal en Espaia es de 6,6 anos.

Grafico 15.
Emisiones de gases efecto invernadero por medio de transporte.
2018 (Gramos CO, equivalentes por viajero-km)

AUTOBUS TREN AVION COCHE

Fuente: External Costs of Transport 2014 y DGT.
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Un aumento en el uso del transporte en autobds podria reducir drasticamente
los problemas de congestion urbana e interurbana.

Por otra parte, la congestion es una importante fuente de pérdidas econdmicas
para los usuarios en términos de pérdidas de tiempo. Los costes asociados
a la congestion no solo contemplan el consumo adicional de carburante,
siniestralidad en la red, o gastos de gestion del trafico, sino también no
monetarios -pérdidas de tiempo y mayor contaminacion ambiental y aclstica-
e “invisibles” para muchos usuarios, pero que afiaden una importante carga al
conjunto de la sociedad. Las ultimas estimaciones disponibles de la Comision
Europea sittan los costes derivados de las congestiones en el 1% del Producto
Interior Bruto Europeo (aproximadamente, unos 140.000 millones de euros).

El uso de modos de transporte colectivos que reduzcan dichos costes es
una necesidad cada vez mas urgente de cara a combatir estas dinamicas
empobrecederas del entorno y costosas tanto para el tejido productivo
como para los ciudadanos. En este sentido, el transporte en autobus permite
minimizar el coste del tiempo perdido en congestiones al transportar a un
mayor nimero de viajeros por kildmetro y retirar potencialmente vehiculos
particulares de las vias rodantes (un autobus sustituye de media en torno
a 20 turismos). La proliferacion de carriles de uso exclusivo para buses o
semiexclusivos -carriles BUS-VAOQ, etc.- en zonas de gran aglomeracion de
vehiculos como pueden ser las entradas y salidas de grandes urbes, pueden
inducir un cambio modal al incidir en los tiempos relativos de viaje entre
modos.
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Grafico 16.
Costes de congestion.
2018 (Ceéntimos de euro por viajero-km)
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En términos de pasajero-km, el autobus genera cuatro veces menos
contaminacion acustica que el vehiculo particular.

Otra fuente de externalidades con efectos negativos para la salud y el medio
ambiente es la contaminacion acustica, de la que el transporte es responsable
de mas'! del 80% en Espania. A titulo ilustrativo, Barcelona y Madrid ocupan los
puestos 7°y el 16° en el ranking mundial de ciudades con mayor contaminacion
acustica,

En términos de pasajero-km, el autobus genera cuatro veces menos impacto
que el vehiculo particular. Medidas que induzcan un cambio modal, y encarezcan
el uso del vehiculo particular, podrian reducir el impacto de la contaminacion
acustica, tal y como concluye el estudio realizado recientemente por DKV, GAES
y Ecodes.

44 Barcelona y Madrid ocupan los puestos 7° v el
16° en el ranking mundial de ciudades con mayor
contaminacion acustica 99

" DKV, GAES y Ecodes (2017): Ruido y salud en Madrid.

Grafico 17.
Costes externos por contaminacion acustica en Espana.
Euros por cada 1000 pasajeros-km. 2018

URBANO SUBURBAND RURAL

mmm AUJTOBUS wmmm ((CHE

Fuente: External Costs of Transport (2014) y DGT.
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Contribucion a la cohesion
territorial y social

La configuracion del territorio en Espafia y su morfologia constituyen un
condicionante para la articulacion de la movilidad. La abundancia de zonas
montanosasy la elevada dispersion y desigual de densidades de poblacionalo largo
del territorio aconseja que el grueso de los traficos se generen en infraestructuras
terrestres no ferroviarias, por las elevadas inversiones asociadas a su construccion
y la rigidez de su infraestructura dedicada.



El autobds es un modo estratégico para
la cohesion y el equilibrio territorial, en
un contexto de pérdida de poblacion en
gran parte del pais.

El autobds juega un papel estratégico a
la hora de proveer servicios de movilidad
interterritorial, desde cercanias a traficos
de larga distancia. La capilaridad que
ofrece es un factor clave para el objetivo
de politica publica de cohesionar y hacer
converger los diferentes territorios.

Mapa 1.
Capacidad de las redes interregionales de autobus.
(expediciones diarias)

0 FERROL GLION
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Gracias al modelo concesional, el autobus es un modo accesible en todo el territorio nacional.

El caracter publico inherente al modelo concesional en Espafa permite asegurar el nivel de oferta de transporte en autobus
en todo el territorio, permitiendo una accesibilidad diferencial frente a otros modelos existentes en otros paises. Asi, la tasa
de vehiculos-km ofertados por nivel de superficie presenta parametros sensiblemente superiores en Espana con respecto a
otros paises.

Grafico 18.
Vehiculos/km ofertados por km? de superficie.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de “El transporte en autocar, una solucién sostenible para la
movilidad de personas (2011)".
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El autobus es un modo clave para atender la demanda de movilidad de colectivos
CON Menor acceso, como los jovenes, mayores y personas con movilidad reducida.

El autobus, por sus caracteristicas economicas y de movilidad, es un modo de
transporte fundamental para los jovenes y personas mayores de 65 afos. Ante
la ausencia de datos nacionales, tomando como referencia la Encuesta Sintética
de movilidad de la Comunidad de Madrid, cerca de un 40% del total de los
desplazamientos interurbanos en autobds son realizados por segmentos de
poblacion entre los 14 y los 22 afos y entre los 65 y los 80 afios. Por el contrario,
el principal grupo usuario de vehiculos privados tiene una edad comprendida entre
23y 64 anos y representa el 88,3% del total de los desplazamientos.

Tabla 5.
Distribucion por edades de los usuarios de autobus.
(% sobre el total de desplazamientos)

14 A 22 ANOS 23 A 64 ANOS 65 A 80 ANOS
VEHICULO PRIVADO 4,1% 88,3% 6.9%
AUTOBUSES INTERURBANOS 26,6% 62,3% 11,1%

Fuente: Encuesta sintética de movilidad de la Comunidad de Madrid, 2014

12Observatorio del transporte de viajeros por carretera. Contratos de Gestion de la Administracion General
del Estado. 2017
13 Steer Davies Gleave, Comprehensive Study on Passenger Transport by Coach in Europe, 2016.

En términos de accesibilidad, en el afio 20172 el 54% de la flota adscrita a los
contratos de titularidad estatal ya estaba totalmente adaptada para personas
con movilidad reducida. Ese porcentaje va en aumento (en 2013 era de 32%)
ya que el proceso de licitacion de nuevos contratos hara que el 100% de los
vehiculos sean accesibles para personas con movilidad reducida. Asimismo,
la mayoria de estaciones de autobuses en Espafia estan adecuadamente
equipadas para personas con movilidad reducida®,

Las previsiones demograficas de envejecimiento sitdan al autobds como un
modo decisivo para garantizar la movilidad sostenible en el futuro.

Las proyecciones de la estructura poblacional espanola elaboradas por el
INE para las proximas décadas muestran un engrosamiento de las cohortes
de edad mas avanzadas, que no seran compensadas por el aumento de
la esperanza de vida (entre 6 y 7 afos de media). En 2066, el 41% de la
poblacion sera mayor de 60 afios y aquellos con edades comprendidas entre
los 20 y 59 afos. Es decir, la poblacion actualmente mas activa tan solo
representaria el 44% de la poblacion, dejando el 15% restante a aquellos
con edades inferiores a los 20 anos. Dada la estructura de uso por edad del
autobus, las futuras politicas de transporte y de movilidad deberan responder
de manera efectiva al nuevo escenario demografico donde mas del 50% de Ia
poblacion —jovenes y tercera edad- sera dependiente del transporte publico
y, en particular, del autobds.
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Grafico 19.
Previsiones de la estructura de la poblacion espaiola.
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La tasa de siniestralidad del autobds es la
mas reducida de los modos de transporte por
carretera.

El autobls es el medio de transporte por
carretera mas seguro, segun se desprende
de los Ultimos datos recogidos por la DGT. En
2017, solo el 0,2% del total de las victimas
mortales de accidentes de trafico en carretera
se atribuye al autobus. Por consiguiente, el uso
del bus contribuye decisivamente a reducir
la pérdida tanto de vidas humanas como de
costes en términos de asistencia sanitaria y
minusvalias por accidentes de trafico.

6‘ solo el 0,2% del total de
las victimas mortales de
accidentes de trafico en
carretera se atribuye al

autobds ,,



Grafico 20.
Victimas mortales de accidentes de trafico en funcion del tipo de via.
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Grafico 21.
Victimas mortales de accidente de trafico en funcion del medio de desplazamiento.
2017 (%)
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Las bajas tarifas del autobus lo convierten en un modo de transporte estratégico para garantizar la movilidad de los pasajeros con menores rentas.

La capacidad adquisitiva del hogar es un determinante fundamental para Ia
eleccion del modo de transporte. La asequibilidad del transporte en autobus para
desplazamientos urbanos e interurbanos le convierte en una actividad estratégica
para garantizar el acceso de usuarios en segmentos de poblacion con menor nivel
de renta.

Segun datos de 2017, el transporte es la tercera partida en términos de gasto
(12,6%), detras del gasto en vivienda (30%) y alimentos (14%). Es posible
observar también que a mayor nivel de ingresos de los hogares mayor es el peso
que representa dicho gasto en transporte. En general, el aumento de la capacidad
adquisitiva induce cambios modales al vehiculo particular.
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Espana es el sequndo pais de la UE donde los
usuarios valoran mejor su servicio de autobus.

Tabla 6.
Gasto en transporte sobre el total de ingresos netos regulares del hogar. 2017

Segun los datos del Eurobarémetro especial
“Servicios de Autocar”, realizado por Kantar
TNS para la Comision Europea, un elevado 83%

:]NEGEEggg MENSUALES de espafoles usuarios del servicio de autobus
ofrece una valoracion positiva al respecto,
HASTA 499 EURGS una proporcion 19 puntos superior a la media

europea sittando a los servicios en Espafia
como los sequndos mejor valorados de toda la
DE 1.000 A 1.499 EUROS 1 Union Europea.

DE 500 A 999 EUROS

DE 1.500 A 1.999 EURGS
DE 2.000 A 2.499 EUROS

DE 2.500 A 2999 EUROS

66 un elevado 83% de
espanoles usuarios del
servicio de autocar ofrece
una valoracion positiva al

respecto §@

OE 3.000 A 4.999 EUROS

5,000 EUROS 0 MAS

Fuente: Encuesta presupuestos familiares, INE
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Grafico 22. Los usuarios evaldan positivamente la

Valoracion de los servicios de autobus. calidad de los servicios regulares en

2017 autobls de ambito nacional con una
puntuacion de 7,4 / 10.

2% 1% Por dltimo, la dltima encuesta del
Observatorio del Transporte  por
14% 83% Carretera realizada por el Ministerio
de Fomento (2015) vuelve a emitir
calificacion muy favorable por parte de
los usuarios de los servicios regulares
de ambito nacional en autobls. La
calificacion de 7,44 sobre 10 sefaliza
la calidad global del servicio. Los
aspectos mejor valorados vuelven a
ser la puntualidad de salida (7,98) y la
seguridad durante el viaje (7,90).
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Fuente: Eurobardmetro Servicios de autocar. Kantar TNS, Comision Europea.
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Tabla 7.
Valoracion de la calidad de los servicios requlares de ambito nacional.

Ano 2015
PUNTUALIDAD DE SALIDA 7,98
SEGURIDAD DURANTE EL VIAJE 7,90
AMABILIDAD Y CORRECCION DEL PERSONAL 1,76
LIMPIEZA DEL AUTOBUS 7,58
PUNTUALIDAD DE LLEGADA 71,60
CONFORT DEL AUTOBUS 1,28
CALIDAD DE LOS VEHICULOS 7,36
TEMPERATURA INTERIOR 6,98
INFORMACION Y VENTA DE BILLETES 7,34
SERVICIO INTERNET (INFORMACION, RESERVA Y VENTA) 7,00
CORRESPONDENCIA CON OTRAS LINEAS 1,04
IDONEIDAD DE LAS PARADAS 112
INFORMACION Y SENALIZACION EN ESTACION DE ORIGEN 6,92
SEGURIDAD Y CONTROL DE EQUIPAJES 7,04
CONSERVACION Y LIMPIEZA DE LAS ESTACIONES 6,90
SUFICIENCIA DE HORARIOS 6,34
RELACION CALIDAD/PRECIO 6,52
DISPONIBILIDAD DE HOJAS DE RECLAMACIONES 6,56
ATENCIONES: BEBIDAS, PRENSA, AURICULARES, ETC. 6,58
INFORMACION DERECHOS DEL VIAJERO 6,16
INDICE GLOBAL DE CALIDAD OBSERVADA 144

Fuente: Ministerio de Fomento (Observatorio del transporte de viajeros por carretera)
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Retos y tendencias

del sector y su entorno

Volver al indice

En los Ultimos afos se han multiplicado los retos de tipo tecnologico, regulatorio
y de mercado que afectan al sector del bus, y que pueden comprometer el
desempeno futuro de las empresas. En este apartado se identifican y resumen
algunas de las tendencias mas importantes en esas tres dimensiones. Asimismo,
se ilustran algunas opiniones de los principales actores involucrados en el sector:
empresas, sindicatos, administraciones y usuarios.

Nuevas corrientes
requlatorias

Al margen del reto que supone el mantenimiento del modelo de competencia por
el mercado o competencia regulada, en los Ultimos afos se han multiplicado los
frentes de tipo normativo que pueden afectar al desempeno del sector del bus,
tanto en su vertiente de contribucion a la actividad econémica, el empleo y la
recaudacion, como en su dimension de modo de transporte clave para alcanzar
objetivos de politica publica vinculados a la cohesion territorial o la preservacion
del entorno medioambiental.



Regulacion de la actividad

Las licitaciones publicas deben ser equitativas y equilibradas,
de manera que, el precio no sea el requisito principal, sino

que se prime la sostenibilidad desde el punto de vista social,
medioambiental y econdmico, destacando siempre la sequridad,
la innovacion v la calidad.

Las licitaciones publicas de todo tipo de servicio de transporte deben ser equitativas
y equilibradas, de manera que, el precio no sea el requisito principal, sino que se
prime la sostenibilidad desde el punto de vista social, medioambiental y economico,
destacando siempre la sequridad, la innovacion y la calidad.

Por otra parte, los proximos marcos normativos deben abrir la oportunidad para
adaptar la ley a la situacion actual del sector, marcado por la evolucion tecnoldgica
v la aparicion de nuevos competidores. Entre las diversas propuestas, se destacan
las siguientes:

e Mayor flexibilidad tarifaria en los servicios de transporte regular
a través de la fijacion de unos precios medios requlados en tres

periodos de demanda diferenciados: punta (alta demanda), valle
(demanda media) y llano (baja demanda). Este planteamiento,
a diferencia del actual en el que se constituye una tarifa
maxima obligatoria para todo el calendario de servicios,
favoreceria una mejor distribucion de la demanda y minimizaria
el desplazamiento de la demanda del autobus hacia nuevos
entrantes de caracter privado (servicios de coche compartido
tipo carpooling, entre otros) cuyas externalidades negativas
asociadas son mas elevadas. Asimismo, por equiparacion con
otros modos también considerados de obligacion de servicio
publico (OSP) en algunos itinerarios que si disfrutan de una
mayor flexibilidad tarifaria (por ejemplo, el sector aéreo en las
rutas insulares).

Revisar las normativas que constrifien la capacidad de adaptar
las tarifas a la evolucion de los costes de las empresas, pues
conlleva una merma de margenes empresariales que afecta a la
capacidad de renovacion de material rodante o menor inversion
medioambiental o en nuevas tecnologias.

Reforzar las caracteristicas del servicio publico de transporte
de viajeros por carretera, de tal modo que se pueda garantizar
la calidad del servicio publico para los ciudadanos. Asimismo,
garantizar las mismas condiciones a todo sector proveedor de
servicios de transporte,
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e FEvitar cargas administrativas adicionales (como consecuencia de
querer solucionar la problematica de otros sectores) que puedan
encorsetar mas la actividad de un sector adecuadamente regulado
y que cuenta con un modelo de relaciones laborales que favorece
el empleo estable y de calidad.

Tendencias en materia de movilidad y de nuevos servicios

Las tendencias hacia la restriccion de circulacion y la tarificacion por el uso de
las infraestructuras deberan eximir al bus para impulsar un mayor uso de estos
modos en detrimento del vehiculo particular.

Las tendencias requlatorias que afectan a la restriccion de circulacion y al uso de las
infraestructuras por los distintos modos de transporte seran determinantes para
la competitividad de los servicios de autobus. Muchas ciudades del mundo estan
comenzando a aplicar restricciones que afectan al precio y a la competitividad de
estos servicios. La tarificacion de las infraestructuras debera eximir a los autobuses
para impulsar un mayor uso de estos modos en detrimento del vehiculo particular.

Por ultimo, desde Europa lleva afios persiguiéndose la flexibilizacion en materia de
creacion de nuevos servicios comerciales de transporte en autobus. Propuestas
de este tipo tienen especial incidencia en la organizacion de mercados nacionales
e internacionales a la hora de prestar servicios, por lo que revisten mucha
importancia para el marco requlatorio a futuro del sector.



L3 vision de |a industria

Empresas

“Las empresas del sector estamos muy reguladas, a diferencia de las mal
llamadas “economias colaborativas’. La regulacion debe promover y no
desincentivar el uso de transportes colectivos de calidad, por lo que debe
generarse un marco competitivo justo que no penalice a las empresas del
sector, que ya compiten muy agresivamente por el mercado.”

Consumidores

“La posibilidad de abrir determinados corredores a la competencia como forma
de incentivar la reduccion de tarifas y un mayor uso del bus debe considerarse,
pero siempre manteniendo la obligacion de servicio publico para preservar la
equidad en el acceso, aunque de ello se derive, incluso, la subvencion publica
del servicio.”

Sindicatos

“Los pliegos de licitacion basados exclusivamente en precio estan poniendo
contra las cuerdas la viabilidad de muchos servicios, puesto que las empresas
estan compitiendo muy agresivamente. Por otra parte, la salida natural es la
reduccion de costes laborales y la incapacidad de generar crecimiento organico
en las empresas.”

Administraciones

“Desde la administracion central ya se esta trabajando activamente en el
analisis de la reorganizacion del mapa concesional, en el animo de adaptar la
estructura actual a las nuevas demandas sociales. Por otra parte, uno de los
retos mas importantes es la preservacion del servicio publico, y de generar un
leveled playing field para todos los operadores de transporte.”
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Digitalizacion y modernizacion
de [0S servicios de transporte
en autobus

En comparacion con otros sectores, el transporte es uno de los mas afectados por
la evolucion tecnoldgica, debido en gran parte a la aparicion constante de nuevas
herramientas digitales que permiten sofisticar y promover una mayor eficiencia
de los procesos de produccion y consumo de servicios de transporte. En el ambito
particular del autobus, la transformacion digital incide en diferentes dimensiones
de la cadena de valor, desde la optimizacion de procesos internos y externos de
las empresas, nuevas lineas de negocio y apertura de mercados, modernizacion
de las flotas y servicios y eficiencia energeética.



El transporte es unos de los sectores mas afectados por la transformacion
digital. Mantener un constante pulso innovador en esta materia constituye
una estrategia necesaria para poder adaptarse a un nuevo entorno tanto
de mercado como regulatorio.

Por otra parte, en un contexto de avance hacia el concepto de conectividad total
en la movilidad o Smart Mobility, que involucra también a las infraestructuras
inteligentes (sensores) y a los ciudadanos a traves de sus dispositivos moviles,
resulta crucial que el autobds mantenga un constante pulso innovador en materia
digital e incorpore nuevas tecnologias, especialmente aquellas que definen
la experiencia del viajero antes, durante y después del viaje. En este apartado
se describen algunas de las soluciones digitales actualmente mas destacadas
y se analiza tanto su grado de penetracion en Espafia como algunos factores
condicionantes.

Plataforma digital de reservas Unica
Es un medio creado con el objetivo de comercializar lineas de diferentes empresas
transportistas bajo una misma plataforma y a su vez potenciar las alternativas que

el autobus brinda al usuario.

e (ontribuye a impulsar la intermodalidad, asi como la fidelizacion e
incrementar la satisfaccion y la conexion con los usuarios.

e Permite combinar billetes sin comisiones independientemente del
destino o el origen, consultar informacion en tiempo real y valorar
los servicios de forma rapida y accesible.

* Proveerdenuevosserviciosy herramientas de marketing que permitan
una mayor captacion de usuarios y otros nichos de mercados no
explotados.

Varias plataformas de reservas de billetes aglutinan oferta variada en
Espana. No obstante, la plataforma de reservas Unica que ha adquirido mayor
protagonismo todavia tiene un desarrollo incipiente, puesto que una buena
parte de las empresas aun no la utilizan como canal comercial (70 empresas).

Big data

El uso de Big data permite a las empresas del sector aprovechar el potencial
de recogida y uso de datos que, una vez analizados, permiten ofertar servicios
mas adecuados a las necesidades de los viajeros, al tiempo que habilita el
estudio de las tendencias dentro del sector. Su uso en el sector del transporte
destaca en comparacion con otros sectores, siendo uno de los mas punteros
en la utilizacion de este tipo de tecnologias al llegar a alcanzar el 19% del
total de empresas del sector, una cifra ampliamente superior que el porcentaje
total de empresas a nivel nacional (11%).
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Grafico 23.
% de empresas que analizaron Big Data. 2018
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Fuente: INE, Encuesta de uso de TIC y Comercio Electronico (CE) en las empresas 2017-2018

Aplicaciones moviles, paginas web y medios sociales

La creciente digitalizacion de la poblacion espanola y la rapidez con la que se ha extendido el uso de los dispositivos moviles
con conexion a Internet (un 86% de la poblacion tiene conexion movil, segun el Ultimo Digital Economy and Society Index
2017 para Espafa) esta siendo determinante para que muchos ciudadanos se hayan convertido en usuarios del transporte
en autobus. Esto es gracias a la inversion realizada desde el sector para la creacion de aplicaciones moviles y paginas web
que permitan al usuario entre otros, valorar el servicio y disponer de informacion en tiempo real relativa a su viaje (desde la
consulta de horarios, al proceso de compra, control de equipaje y ubicacion fisica del vehiculo).

A pesar de ello, el sector registra porcentajes inferiores que el total de empresas tanto en el uso de paginas web (78% vs 68%)
como de medios sociales (52% vs 39%), que se consolida como un canal creciente de interaccion entre oferta y demanda.
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Grafico 24.
% de empresas con pagina/sitio web. 20718
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Fuente: INE, Encuesta de uso de TIC y Comercio Electronico (CE) en las empresas 2017-2018

En este contexto, el uso de este tipo de tecnologias constituye un reto para
mejorar la imagen del sector y sus servicios asociados. De esta manera
ofrecen un valor anadido al usuario al introducir un medio donde el usuario
puede valorar su experiencia con el servicio prestado y ademas se facilita una
via de comunicacion directa.

Sistemas de entretenimiento a bordo

El uso de sistemas de entretenimiento a bordo esta presente en una gran
parte de los vehiculos de transporte colectivo. Con el fin de responder a las

Grafico 25.
% de empresas que utilizan Medios Sociales. 2018

90%
80%
/0%
60%
50%
40%
30%
0%
0%
0%

— N

PEQUENA MEDIANA GRANDE TOTAL
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necesidades de los consumidores, se han ido incorporando las nuevas tecnologias
con un espiritu claramente innovador. Tanto, a través del desarrollo de aplicaciones
informaticas o webs que facilitan el acceso a la informacion de los usuarios del
transporte (compra de billetes, horarios, tiempos de salida y llegada o ubicacion del
vehiculo), como aquellas relacionadas con el servicio que se presta a bordo: wifi,
multimedia, vigilancia y entretenimiento individual a bordo.

oo se han ido incorporando las nuevas tecnologias
con un espiritu claramente innovador 99
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Medios de pago digital

Una amplia red de medios de pago digital y, por tanto, trazable, se ha extendido
en el sector con el fin de ofrecer al usuario una mayor accesibilidad y flexibilidad
a la hora de abonar el trayecto. Entre los medios mas destacados, se encuentra
la posibilidad de pagar a través de internet con tarjeta de crédito/débito o PayPal
y en persona con tarjeta bancaria (contactless), smartphone o dispositivos
‘wearables’. Ejemplo de ello es la implantacion en Alicante del uso de este tipo
de tecnologias de pago en los autobuses de transporte publico. La primera fase
del proyecto ha introducido su uso en las lineas de autobus mas turisticas del
transporte de la ciudad, como el Turibds y la linea C6.

Sistemas de ayuda a la explotacion (SAE)

Los Sistemas de Ayuda a la Explotacion (SAE) son herramientas de control
integral que, aplicados a una red de transporte de pasajeros, proporcionan los
medios que se requieren para conocer, reqular y gestionar en tiempo real las
prestaciones disponibles. Su adaptacion a la totalidad de los vehiculos es esencial
para conseguir una red interconectada segura que permita a las empresas
supervisar la actividad de la flota, planificar rutas mas eficientes, gestionar la
informacion de transito a bordo de los usuarios y una mejor gestion del trafico y
conocimiento de estado de servicios. Por otra parte, los usuarios pueden, entre
otras, consultar la reqularidad de paso por parada de autobuses y el tiempo
estimado de llegada.



Su funcionamiento se compone de un conjunto de agentes conectados de manera
simultanea que permiten transmitir informacion de los autobuses directamente
al centro de control donde se almacena en servidores y es tratada hasta alcanzar
al usuario final.
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Vehiculo auténomo

El vehiculo autonomo es una tendencia en curso, sin embargo, tal y como
muestran los datos de la encuesta del INE (uso de robdtica), su uso todavia no
esta extendido puesto que genera desconfianza por parte de los usuarios por
cuestiones de seguridad. No obstante, es mas que probable que en las proximas
décadas se popularicen estos nuevos modelos. De esta manera se da paso a
nuevas formas de movilidad en las que el factor humano -causante de mas de la
mitad de los accidentes- desaparece, abriendo una via de reduccion de costes y
una mayor eficiencia energética.
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L3 vision de |a industria

Empresas

“Quien no esté invirtiendo en nuevas tecnologias, no existe, no tiene futuro.
Las empresas deben apostar por la formacion digital de los empleados v
sobre todo en las nuevas tecnologias aplicables. La tendencia de la juventud
es utilizar las nuevas tecnologias, y debemos de acompanarlos en su viaje y
entender que las empresas debemos ir a lo que pide el mercado”.

Consumidores

“Las empresas de autobus deben concentrar esfuerzos en materia tecnoldgica,
pues de otra manera perderan mucha cuota en la evolucion de la movilidad de la
que estamos siendo testigos. Las innovaciones en materia de entretenimiento
a bordo, comodidad y seguridad son prioritarias a dia de hoy".

Sindicatos

“Las nuevas tecnologias son necesarias, pero debemos partir todos de que hay
que trabajar con las mismas condiciones laborales y de sequridad. No deben
entenderse las nuevas tecnologias como plataformas que se hacen llamar
colaborativas ofreciendo movilidad compartida, y haciendo competencia
desleal a quienes respeten la regulacion laboral”.

Administraciones

“Desde las administraciones publicas, los pliegos de concesion tendran que ir
incorporando de manera creciente aspectos vinculados a nuevas tecnologias.
El potencial que ofrecen para la coordinacion de oferta y demanda puede ser
determinante para introducir eficiencia en la provision de los servicios, tanto
los concesionados como los discrecionales”.
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El bus como agente clave contra la
contaminacion v el cambio climatico

Los niveles de contaminacion se han elevado de manera alarmante en la Ultima
década a escala global. Fruto de esa dinamica, ademas, el deterioro de los
ecosistemas es hoy patente en buena parte del patrimonio natural, asi de las
condiciones de vida de la poblacion mundial.

En Espafa, la escalada de contaminacion tiene su origen en varios factores.
Por un lado, el proceso de aglomeracion de poblacion en las dreas urbanas vy
periurbanas, aludido en el apartado 2, ha elevado la complejidad y heterogeneidad
de la movilidad en las grandes urbes, dificultando™ su total abastecimiento por
parte de la red de transporte publico con los recursos existentes. Por otra parte,
el crecimiento de la renta per capita, la “cultura de la tenencia” de vehiculos
propios, asi como los planes™ de apoyo publicos a la compra de los mismos han
contribuido al proceso de motorizacion de la poblacion.

1 Los estudios indican la pérdida de competitividad del transporte publico a medida que ganan
complejidad los desplazamientos y crece la distancia recorrida, debido en buena medida a que hacen
uso de infraestructuras rigidas e itinerarios establecidos, dificultando en ocasiones la gestion de la
primera y Ultima milla de viaje.

15 Planes PIVE.



Para hacer frente al elevado nivel de contaminacion es necesario
la puesta en practica de nuevas politicas y acciones por parte de
las administraciones publicas que generen un trasvase modal
hacia medios menos contaminantes como el autobis.

Segun una reciente encuesta' realizada por la Comision Europea,
casi la totalidad de la opinidn publica de Espafna (97 %) revela
preocupacion por la sostenibilidad medioambiental. En este sentido,
el transporte es responsable del 30,3% del total de emisiones de CO,,
causada en su inmensa mayoria por un uso masivo y descontrolado
del vehiculo particular (el 83% del total de los desplazamientos en
Espania, ver seccion 2.2).

En este sentido, la intervencion publica en la gestion de la movilidad
resulta fundamental, pues solo a través de sistemas de incentivos
suficientemente potentes y dictados por un ente coercitivo pueden
revertirse los desequilibrios actuales. Sometido, no obstante, a otros
objetivos de politica publica, como por ejemplo, garantizar que se
satisfacen las necesidades de movilidad, puesto que el transporte es
una actividad estratégica desde un punto de vista de generacion de
actividad econdmica y cohesion social.

16 Comision Europea (2017): Special Eurobarometer 468: Attitudes of European citizens
towards the environment.

Diagrama de Venn de la movilidad eficiente

USUARIOS

SATISFACCION DE LAS NECESIDADES
DE MOVILIDAD

SISTEMA DE

MOVILIDAD
GESTORES EFICIENTE

REGULACION,
INCENTIVOS Y
SOSTENIBILIDAD
FINANCIERA Y
MEDIOAMBIENTAL

Fuente: Afi

Retos y tendencias del sector y su entorno

63



Parece claro que ese sistema de incentivos debe provocar un efecto de
sustitucion hacia modos mas eficientes en términos de emisiones por viajero
y kildmetro recorrido. Como ha quedado acreditado en la sequnda seccion,
el autobus es el modo terrestre mas capilar, asequible y capaz de reducir
el impacto medioambiental del transporte. De hecho, incrementos en la
ocupacion media —en torno a 23 viajeros actuales sobre una capacidad
media de 50 vehiculos- por la via de la sustitucion del vehiculo particular
permitirian conciliar los objetivos de movilidad sostenible. Asimismo, las
emisiones de GEI que genera el autobus son significativamente inferiores a
las del resto de modos: es 3,7 veces menos contaminante que el avion, 5,5
veces menos que el coche y un 13% menos que el tren.

Existen diversas alternativas para disefar los sistemas de incentivos de
movilidad, que van desde la prohibicion al trafico en determinadas zonas
a vehiculos particulares —como la iniciativa Madrid Central- a medidas que
incidan en los determinantes de la decision de movilidad, como el Plan
contra la Contaminacion del Aire en Barcelona, que contempla peajes a las
infraestructuras. Entre éstas Ultimas, dada la reducida sensibilidad al cambio
modal desde el vehiculo particular, se precisan medidas coordinadas que
induzcan el trasvase de viajeros de manera apreciable. Entre las politicas
de promocion de uso, cabe destacar los incentivos fiscales, la mejora de
las infraestructuras y modernizacion de las redes asi como el impulso de
determinadas modalidades como el transporte escolar y el transporte
discrecional.
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Tarifas de uso de infraestructura a vehiculos particulares e incentivos
fiscales.

Peajes urbanos al vehiculo particular.

La implementacion de peajes urbanos aplicables al uso del vehiculo particular se
ha realizado en algunas grandes ciudades europeas, resultando ser una gran via de
reduccion del uso del vehiculo particular. A titulo ilustrativo, como consecuencia de
su implantacion en Londres", los volumenes de trafico motorizado han continuado
cayendo desde su introduccion, con una reduccion general del 4,1% entre 2017 y
2016. Ademas los volimenes de trafico en la zona central son ahora un 22,4% mas
bajos que en 2008.

Impuestos al carbono.

El impuesto al carbono es una tasa implementada a combustibles fosiles basada en
la cantidad de carbono emitido en la combustion. Incrementar dicha tasa, deducible
para el transporte colectivo, provocaria un alza en el precio de los hidrocarburos
para el uso del vehiculo particular, que podria suscitar un mayor uso de modos
alternativos. Nuevamente, la recaudacion podria destinarse a una mayor promocion
del transporte publico (mayores frecuencias), lo que amplificaria en mayor medida
modos como el autobus. Asimismo, se reducirian otros costes, como las emisiones de
gases de efecto invernadero y se incentivaria la sustitucion por energias alternativas.

7 Transport For London (TFL) (2017): Travel in London Report 10



Deducciones fiscales por el uso de transporte publico.

Otras medidas de tipo fiscal que pueden ayudar al trasvase de vehiculos
particulares son las deducciones fiscales. Dichas deducciones pueden ir
desde las que afectan al IRPF para aquellos ciudadanos que adquieran el
abono de transportes o reducciones de la cuota del Impuesto de Sociedades
para empresas que paguen el abono de transportes a sus trabajadores.

Mejora de infraestructuras.
Carriles exclusivos BUS-VAOQ en entradas a grandes urbes.

Los carriles exclusivos BUS-VAO constituyen una via de descongestion en
las carreteras interurbanas de acceso a grandes urbes, creados para reducir
el nimero de vehiculos en las ciudades, facilitar la circulacion a autobuses y
premiar a vehiculos de alta ocupacion (VAO). La efectividad de estos carriles
es significativa, ejemplo de ello es el carril BUS-VAO de la A6 de Madrid en
funcionamiento desde 1991, cuyo porcentaje de coches con un solo ocupante
en sus diez primeros anos se redujo’ en un 47%. Es por ello que desde el
sector se promueve la implantacion de este tipo de carriles en otras ciudades
espaiolas. No obstante, en aras de garantizar la efectividad de esta medida y
la competitividad en términos de tiempo de viaje del bus (menor congestion)
deberia revisarse al alza el nimero de viajeros en vehiculo particular para
poder hacer uso de este carril, pasando de dos a tres pasajeros.

18 RACE

En este sentido, las futuras adaptaciones del carril izquierdo de la A-2 como carril
Bus-VAO en el tramo entre la M-300 y el intercambiador de la Avenida de América
