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Resumen

En el presente trabajo se analiza la eficiencia técnica de las empresas de transporte urbano colectivo en Espafia durante el periodo 2008-2011.
El estudio se realiza tanto a nivel global como segmentado segtin el tamario de las empresas, utilizando una metodologia no paramétrica (DEA). A
tal fin, partiendo de la informacion econdmico-financiera de estas empresas, se seleccionan los inputs y outputs para aplicar un modelo orientado
a inputs con rendimientos variables a escala. Los resultados evidencian que pocas empresas se situan en la frontera de eficiencia, y que las mds
eficientes no son sdlo las empresas de mayor tamario.
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An Approach to the Technical Efficiency of Urban Transportation
Companies in Spain

Abstract

In this paper the technical efficiency of urban public transport companies in Spain during the period 2008-2011 is analyzed. The study is
conducted globally and also segmented by size of business, using a nonparametric approach (DEA). To this end, based on the financial information
of these companies the inputs and outputs are selected to apply an input oriented variable returns to scale model. The results show that few
companies are at the efficient frontier, and that the most efficient firms are not only larger.
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INTRODUCCION

Es de destacar que todo proceso de ordenacién del territorio necesita de una adecuada planificacién de los
transportes que dirija debidamente los flujos de tréfico. Separar los planes de urbanismo de los de transporte
conduce al colapso en la circulacién y de ello tenemos muiltiples ejemplos.

En consecuencia, los problemas del trafico responden a la inadaptacién de las vias existentes a las necesi-
dades de circulacién, que se agrava por la coexistencia del transporte individual y colectivo. Asi, por ejemplo, el
trafico en zonas urbanas es causa de confrontacidn entre intereses particulares y sociales.

Tal como reconoce Thomson (1976: 13), el transporte “nos lleva a donde necesitamos ir, pero no siempre por
la ruta mas ldgica”. Asi, el objetivo del economista se basa fundamentalmente en el conocimiento y cuantificacién
de los recursos utilizados, tratando de que satisfagan, en la mayor medida posible, las necesidades humanas, per-
siguiendo en muchas ocasiones un beneficio social mds que un beneficio econdmico.

A titulo indicativo, y segtin datos del Instituto Nacional de Estadistica, durante el afio 2013 el transporte urba-
no en Espaia fue utilizado por mas de 2.700 millones de viajeros. No obstante, autores como De Rus y Herce (1996:
20) sostienen que la importancia del transporte en la economia va mas alld de las variables macroeconémicas.
Precisamente, por cuestiones como ésta y tal como indica Lépez del Pino (2001: 5), “determinadas caracteristicas
peculiares y diversos fallos de mercado justifican una regulacion publica de este sector que altera los resultados
que se alcanzarian en un equilibrio de libre mercado. Esta intervencidn incluye generalmente el acceso al mercado,
el establecimiento de niveles de servicios minimos justificados por obligaciones de servicio publico y el control de
los precios”.

Evidentemente, si admitimos que el servicio y las rutas vienen impuestas, la entrada al mercado restringida,
los precios controlados, la existencia de trayectos no rentables que se deben mantener por cuestiones de be-
neficio social, etc., podemos convenir que estamos ante un sector fuertemente regulado, a nivel local, regional,
nacional e incluso comunitario.

No obstante, a pesar de esta regulacién, desde mediados del pasado siglo se queria fomentar por parte de las
autoridades espafolas el acceso al sector del transporte, normalmente deficitario. A titulo indicativo, en la extinta
Ley sobre ordenacidn de los transportes mecanicos por carretera de 27 de diciembre de 1947 se decia textualmen-
te que se pretendia “abrir mas ancho cauce a la iniciativa privada”.

En el dltimo cuarto del siglo XX, cuando se aprobd el Reglamento Nacional de los servicios urbanos e interur-
banos de transportes en automdviles ligeros, se establecié que los municipios con drea de influencia reciprocay
consecuentemente, interaccién de trafico, deberan coordinarse en férmula juridica adecuada para la prestaciéon
de los servicios, siempre bajo la atenta mirada de la Administracién Publica.

En el ambito de las Corporaciones Locales, la Ley 7/1985 de 2 de abril, reguladora de las bases del régimen
local, sefiala en su articulo 25.2 que el municipio ejercerd competencias en diferentes materias entre las cuales se
incluye el transporte publico de viajeros.

La gestion de estos servicios puede hacerse de forma directa o indirecta y en la citada ley se indican como
posibles, las siguientes:

- La gestidn directa adoptard alguna de las siguientes formas:

e Gestidn por la propia entidad local

¢ Organismo auténomo local

e Sociedad mercantil, cuyo capital social pertenezca integramente a la entidad local
- La gestidn indirecta, por su parte, adoptard alguna de las siguientes formas:

e Concesion

e Gestidninteresada

e (Concierto
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¢ Arrendamiento

e Sociedad mercantil y cooperativas legalmente constituidas cuyo capital pertenezca sélo parcialmente a
la entidad local.

La gestion directa es una de las figuras mas utilizadas por las corporaciones locales, especialmente en lo que
se refiere a la prestacién del servicio de transporte urbano de viajeros. Tal es el caso de ciudades como Madrid,
Barcelona, Mdlaga, Sevilla, Las Palmas de Gran Canaria, etc.

No obstante, la gestidn indirecta adquiere cada vez mayor relevancia, ocupando la concesién administrativa
un lugar preeminente. Este es el caso de ciudades como Zaragoza, A Corufia, Girona, Granada, Bilbao, etc.

En cualquier caso, serdn las corporaciones locales las que autorizardn la creacién, implantacion y prolonga-
cién de servicios urbanos de transporte de viajeros, siendo necesario un informe de la administracién pertinente
en caso de coincidencia con el transporte interurbano de forma que se establezca la adecuada coordinacidn.

En otro orden de cosas, si partimos de tres ejes esenciales a tener en cuenta en el desarrollo de las ciudades
-ciudadanos, movilidad y urbanismo- podemos advertir los problemas principales a los que actualmente se en-
frenta el sector del transporte urbano, objeto de debate tanto entre los gestores de las empresas que prestan el
servicio como entre las administraciones publicas responsables de la prestacion del mismo.

Entre las cuestiones mds suscitadas cabe destacar aquellas que giran en torno a la inversién en infraestruc-
tura y material mdvil o la financiacion de las empresas del sector, en la que los gestores llevan realizando especial
hincapié en los ultimos afos.

No cabe duda que la crisis ha puesto en tela de juicio los tradicionales sistemas y formas de gestidn de recur-
sos, asi como las opciones de financiacion del sector publico y privado espafiol, viéndose afectado también, de
forma directa e indirecta, el sector que nos ocupa. Las continuas politicas de recortes para reducir el gasto publico,
unidas a cambios en la forma de movilidad en las ciudades, afectan a los ingresos de las operadoras del sector,
siendo imprescindible realizar ajustes de gastos y costes, sin que ello repercuta negativamente en la calidad del
servicio. En suma, se requiere una gestion eficaz y eficiente con un férreo control de costes.

En este contexto, el referido servicio de transporte regular urbano atraviesa por continuas necesidades finan-
cieras con una escasa rentabilidad econédmica, como asi se evidencia en el Informe del Observatorio del Transporte
Urbano Colectivo' (2013), al llegar a conclusiones como las siguientes:

e Existen empresas que parecen reflejar una imagen de inestabilidad financiera, derivada de un abuso de
fuentes de financiacidn a corto plazo o un exceso de activos inmovilizados.

e Elindicador del endeudamiento del colectivo refleja un valor medio en torno al 60%, encontrando empre-
sas con ratio de endeudamiento superior al 90% de su estructura financiera.

e Hay empresas cuya cifra de negocios no permite cubrir ni tan siquiera los gastos econémicos derivados
del desarrollo de la actividad.

e Por término medio, el colectivo arroja pérdidas en el resultado financiero.

e Lamayor parte del colectivo de empresas arroja rentabilidades positivas a la hora de gestionar sus recur-
sos econdmicos, con un ligero descenso en los valores indicadores, alcanzando en 2011 una rentabilidad
econdmica del 3,03%.

En muchas ocasiones, tal situacién econémico-financiera se atribuye al cardcter publico que ostenta este
servicio, principalmente en municipios de mas de 50.000 habitantes. A tenor del articulo 26 de la mencionada Ley
711985 de 2 de abril, reguladora de las bases de régimen local, tales municipios por si mismos o asociados deberan
prestar, en todo caso, el servicio del transporte colectivo urbano de viajeros.

Como se sefiala en el mencionado Informe del Observatorio (2013), dado el techo del gasto de las Adminis-
traciones Publicas, “se tendran que buscar fuentes de financiacién alternativas que paulatinamente sustituyan las
aportaciones de las Administraciones Publicas, debido a las restricciones en el gasto que limitan las posibilidades
por parte de las empresas operadoras de obtener subvenciones para el servicio, al considerar como prioridad ab-
soluta el pago de intereses y capital de la deuda publica.”

1 El objetivo fundamental de este Observatorio es el estudio de las condiciones de explotacidn de las empresas de transporte urbano
colectivo en superficie, realizando publicaciones bienales sobre su situacién econédmico-financiera, estructura de costes y financiacion.
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Conseguir un sistema de financiacion para el sector, eficiente y efectivo, es sin duda fundamental, pero tanto
como la continua mejora de la propia gestién interna del servicio. A este ultimo orden se adhiere nuestro trabajo,
en el que pretendemos establecer el porcentaje de empresas eficientes de las operadoras en Espafia del servicio
de transporte urbano colectivo en superficie durante el periodo 2008-2011, tanto a nivel global del sector como por
segmentos relacionados con el tamafio de la organizacion.

Cabe sefialar la existencia de otros aspectos también polémicos y de interés en este ambito, relacionados con
la propia actividad del transporte, entre ellos la congestidn de las ciudades, derivada del reparto del uso viario,
el consumo de energia, la emisién de gases de efecto invernadero o la emisién de otros contaminantes, como el
plomo, mondxido de carbono, éxido de azufre, nitrégeno, etc.

La solucidn a estas cuestiones pasa obviamente por una combinacién de medidas que combine la racionali-
zacion de los precios del transporte, la adquisicidn de material mévil mas amable con el medio ambiente, menos
contaminante, y por una ley nacional de financiacién del transporte publico, ya que sélo unas pocas comunidades
auténomas disponen de regulacién en este aspecto.

A nuestro juicio, queda justificada la curiosidad de realizar estudios sobre el sector del transporte urbano de
pasajeros?, los cuales deben permitir, entre otras cuestiones, ahondar en la mejora de su situacién econémico-
financiera, sin dejar de prestar un servicio a unas tarifas sostenibles, desde una perspectiva econémica y social. El
presente trabajo pretende facilitar la reflexidn a gestores, responsables politicos, investigadores y ciudadanos en
general a través del andlisis de la eficiencia de las empresas de transporte urbano colectivo en Espafia.

En términos generales, la eficiencia de una organizacidn alude a la capacidad de articular convenientemente
los inputs utilizados con los outputs obtenidos. En otras palabras, obtener el mdximo volumen de produccidn, en
su sentido mds amplio, al minimo coste posible, resultando consiguientemente el mejor rendimiento, técnico y/o
econdmico, de sus factores productivos y centros de actividad.

Es indudable el interés que suscita evaluar la eficiencia de una unidad productiva, mds ain cuando para el
desarrollo de su actividad se requiera la utilizacién de recursos de indole publica. Interés que se convierte en prac-
ticamente una obligacién cuando nos encontramos en un entorno de crisis econdmica y financiera como la que se
vive en Espafia desde 2007. En suma, el presente trabajo puede resultar de interés para contribuir a una gestién
mas eficiente de la explotacién del servicio publico de transporte.

EVALUACION DE LA EFICIENCIA

De entre las primeras medidas cuantitativas del concepto de eficiencia se encuentra la de Farrell (1957: 259),
que distingue la eficiencia técnica y la asignativa (precios). Una empresa sera eficiente técnicamente si no puede
producir o prestar mas servicio (generar mas output) dado un conjunto de factores productivos (inputs), haciendo
referencia la eficiencia en precios a elegir la combinacidn ptima de factores (fabricar el output o prestar el servi-
cio al coste menor).

Sea la eficiencia global, técnica o econdmica, su medida implica tomar de referencia un standard respecto al
cual cuantificarla. De una parte, se puede obtener una medida comparando el quehacer de la empresa con res-
pecto a lo que en ella misma se hubiere fijado en la cuantificacion previa de los objetivos de la organizacién, bajo
el paraguas del control presupuestario, obteniendo indicadores ya sea a nivel de los factores productivos consu-
midos, o bien de los centros y/o actividades en los que haya sido convenientemente estructurada. Otra forma de
cuantificar la eficiencia es a través de la utilizacién de modelos frontera, considerando la realidad de la empresa
con la del conjunto de su sector.

En este ultimo contexto se ha venido utilizando en la literatura modelos con distintas perspectivas que, tal
como se recoge en la Tabla 1, pudieran clasificarse atendiendo, entre otros, a dos criterios: contemplar o no una
forma especifica de la funcién frontera y el ruido estadistico.

2 Sibien existe una amplia gama de estudios sobre la evaluacién de la eficiencia en distintos sectores empresariales, inclusive en el
sector del transporte, la literatura especifica en el ambito del transporte urbano de pasajeros por carretera en Espafia es mucho mas limitada.
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TABLA 1

TIPOLOGIA DE MODELOS PARA LA EVALUACION DE LA EFICIENCIA

CRITERIO MODELO CARACTERISTICA
} PARAMETRICO Se asume una forma funcional
FUNCION FRONTERA Z - e
NO PARAMETRICO No se asume una forma funcional especifica
RUIDO DETERMINISTA No contempla existencia ruido estadistico
ESTADISTICO ESTOCASTICO Contempla existencia ruido estadistico

Fuente: Elaboracién propia.

A nuestro juicio, ninguna de las alternativas planteadas puede considerarse excluyente en el estudio de la
eficiencia de una unidad productiva, porque aunque si bien es verdad que el andlisis no frontera posee quizas
menor rigor econométrico o matematico, enriquece muchisimo la gestién practica de una organizacion, a través
del control de su propia gestion. En este trabajo, nos centraremos en la evaluacién del grado de eficiencia de las
empresas de transporte urbano de pasajeros a través de los modelos que construyen una frontera, sin asumir una
funcién especifica, respecto a la cual medir la eficiencia, utilizando un enfoque no paramétrico determinista, como
es el Andlisis Envolvente de Datos (DEA).

Utilizando los modelos fronteras podemos encontrar distintos trabajos sobre el sector del transporte en Es-
pafia, como son los de Matas y Raymond (1998), referido a 9 compaiiias en el periodo 1983-1995, Pina y Torres
(2000), que se circunscribe al transporte urbano de una regidn espafiola, o Castelld y Talliani (2008), referido al
transporte de mercancias, entre otros.

Los modelos DEA parten de establecer un conjunto de variables que son su fuente de alimentacién (inputs
y outputs) para un conjunto de DMU (Decision Making Units), determinando la mejor practica de la muestra re-
presentativa del universo poblacional, y, a partir de ahi, el grado de eficiencia versus ineficiencia de cada DMU. En
nuestro caso tomaremos como Unidad de toma de decisién cada empresa operadora del servicio en Espafia. Por
consiguiente, para cada una de ellas se obtendrd su medida del grado de eficiencia, que nos permitira determinar
el porcentaje de empresas mds o menos eficientes respecto a la frontera de la muestra analizada, asi como los
correspondientes potenciales de mejora.

Es factible cuantificar la eficiencia a través de la medicidn del gap existente entre los outputs de una unidad
productivay los de la “mejor” empresa de su sector, para unos inputs dados (modelo orientado a outputs), o bien
la que se deriva de comparar los inputs utilizados respecto al nivel de outputs dados (modelo orientado a inputs).
De ello se deduce que con el andlisis de eficiencia a través de los modelos DEA no se pretende fijar el estandar
ideal, maximo o tedrico para operar en el sector sino que este se sustituye por el que ostentan las mejores empre-
sas consideradas en el estudio.

De otra parte, la forma de la frontera de produccién guarda relacidn con los rendimientos a escala. A este
respecto, encontramos en la literatura el DEA desarrollado con rendimientos a escala constantes (CRS) que poste-
riormente se extiende hacia situaciones de rendimientos variables (VRS), permitiendo diferenciar en la eficiencia
técnica global la puramente técnicay la eficiencia a escala, métodos que son descritos en Fare, Grosskopf y Lovell
(1994).

En este trabajo se ha optado por utilizar un modelo DEA con rendimientos variables a escala, reduciéndose de
este modo el efecto de la escala en la seleccion de las empresas que determinan la frontera de eficiencia. Ademas,
de las dos opciones que permite este analisis, se ha elegido la opcién de minimizacidn de los inputs con el output
existente (Modelo orientado a inputs).

Como resultado de aplicar el modelo DEA comentado sobre las empresas de transporte urbano de la muestra,
se obtiene la denominada clasificacidn de eficiencia. Dicha clasificacion presenta, por un lado, un listado de las
empresas analizadas con sus correspondientes niveles de eficiencia que nos conduce a una categorizacion de los
resultados obtenidos.

3 Citado en Coelli (2008).
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El analisis DEA permite ademds determinar las mejores practicas dentro de la muestra analizada, esto es,
aquellas empresas que se pueden tomar como referencia externa. El resto de las mismas para acceder a la frontera
de eficiencia tendrian que acometer algunas mejoras. Del programa de analisis DEA utilizado para el estudio se
puede obtener un resumen de los potenciales de mejora que, con relacién a los inputs y outputs seleccionados,
presentan las empresas que no han alcanzado un nivel de eficiencia del 100%. Dichos porcentajes se obtienen para
el total de la muestra como suma de las mejoras potenciales parciales que se podrian llevar a cabo, no siendo mds
que la expresidn cuantitativa de la disminucién de inputs o aumento factible de outputs.

SELECCION DE LAS DMU

La muestra representativa del sector objeto de andlisis esta configurada por 42 DMU (empresas prestatarias
del servicio de transporte urbano de viajeros en diferentes provincias del territorio espafiol). Todas ellas han pre-
sentado los estados contables de los ejercicios 2008 a 2011 en los Registros Mercantiles correspondientes, y han
superado una serie de filtros y controles que fueron establecidos, principalmente con el propdsito de su homoge-
neizacion en cuanto a que su actividad esencial fuera el transporte urbano de viajeros asi como que en el municipio
en que opere tenga mas de 50.000 habitantes*.

Definitivamente, tras la aplicacién de las correspondientes restricciones, para el periodo objeto de estudio
(2008-2011), la muestra queda repartida por Comunidades Auténomas de la forma que se muestra en la Tabla 2,
quedando representadas concesionarias de todos los tamafios y de las distintas formas de titularidad juridica exis-
tentes. Se ofrece un panorama representativo de las empresas del sector, toda vez que el conjunto de entidades
presta servicio a cerca del 60% de la poblacidn total que vive en ciudades de mas de 50.000 habitantes.

TABLA 2

DISTRIBUCION DE LA MUESTRA POR COMUNIDADES AUTONOMAS

CC.AA/ Ciudad Auténoma N° Empresas CC.AA/Ciudad Auténoma N° Empresas
== Andalucia 9 | 2= Aragoén 1
== Catalufa 5 | mimm Extremadura 1
B3 com. de Madrid 2 | B= slas Baleares 1
E= com. valenciana 6 | Princip.de Asturias 3
™ Galicia 3 | Il Navarra 0
8 Castilla y Ledn 4 | mim Cantabria 0
= = Euskadi 2 | 5= La Rioja 1

B canarias 2 | Fie Ceuta 0
B castilla-La Mancha 1 | Il Mmelilla 0
| Regién de Murcia 1 | TOTAL 42

Fuente: Observatorio TUC (2013).

Como puede observarse en la Tabla 3, y se recoge en el citado Informe del Observatorio del Transporte Urba-
no Colectivo, se trata de empresas que podrfamos caracterizar en la siguiente forma:

e Constituidas en su mayor parte hace mas de 10 afios. “Probablemente, en ello ha tenido una incidencia
significativa el hecho de estar ante un sector excesivamente regulado; se legislan aspectos tales como la
fijacidn de tarifas, el acceso al mercado, las férmulas de gestidn, la integracion de redes de transporte, los
itinerarios, las paradas, la adquisicion y el uso de infraestructuras, etc. A todo esto se afiade la excesiva
dependencia de subvenciones publicas al verse obligadas, en la inmensa mayoria de las ocasiones, a la
prestacidn de servicios no rentables, motivado por cuestiones eminentemente sociales. Es cierto que si
bien la obtencidén de subvenciones de la Administracién Publica supone unos ingresos garantizados, la

4 Se ha utilizado la misma muestra de empresas configurada para los informes del ya citado Observatorio, con sus mismos filtros y
controles, relacionados con la disponibilidad de las cuentas, nimero minimo de empleados, estado, habitantes del municipio y su actividad
principal. A este respecto puede verse el segundo informe de dicho Observatorio (2013:45).
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demora que caracteriza a la Administracion en el pago de las mismas desmotiva a los capitales privados a
competir eny por el sector”. (OTUC, 2013: 47).

e En cuanto a la forma juridica, la mayor parte (76,19%) “estd conformada por sociedades anénimas, con-
secuencia de la estructura empresarial del sector, donde es muy habitual la existencia de empresas mu-
nicipales de transporte. Son basicamente sociedades andnimas municipales las utilizadas por los ayunta-
mientos para prestar el servicio en los municipios mayores, copando éstas la mayor parte del negocio”
(0TUC, 2013: 48).

e Respecto a la titularidad juridica, debemos precisar en primer lugar que, tal como se ha comentado con
anterioridad, en Espafia la gestion del servicio que nos ocupa puede hacerse de forma directa por la Cor-
poracién Local o gestionarse de forma indirecta.

De las DMU (Decision Making Units) que configuran la muestra, la titularidad juridica presenta un com-
portamiento mas dispar. El 38,09% de las empresas son publicas y el 57,14% privadas, siendo la dimensidén
promedio mayor en el caso de las publicas que en el de las privadas que, generalmente, se responsabili-
zan del servicio en los municipios mds pequefos.

e Conrelacién al nimero de trabajadores, mas del 75% de las empresas tienen menos de 500 trabajadores.
TABLA 3

CARACTERISTICAS DE LA MUESTRA.

Cifra de nego- | Fondos propios
Criterios de clasificacién lelms:;(ajs em- Porcentaje | Cios media medios

2011 Miles € 2011 Miles €
Mas de 10 afos 38 90,48% 30.467,94 13.343,20
Antigliedad Entre 5y 10 afios 2 4,76% 1.955,50 1.277,25
Entre 1y 5 afos 2 4,76% 6.504,51 -1.039,62
Total 42 100,00% 27.255,48 11.622,13
Sociedades Andénimas 32 76,19% 33.663,96 13.103,67
Personalidad | Sociedades Limitadas 10 23,81% 6.748,37 7.029,36
Juridica Otras figuras - - - -
Total 42 100,00% 27.255,48 11.622,13
Publica 16 38,09% 51.946,85 19.133,45
Titularidad Privada 24 57,14% 12.809,70 7.842,98
Mixta 2 4,77% 3.073,97 637,07
Total 42 100,00% 27.255,48 11.622,13
Inferior a 250 25 59,52% 5.804,.90 2.682,49
) Entre 250 y 500 7 16,67% 17.649,52 14.772.33
El;;ndegfese e Entre 501y 1.000 5 11,90% 20.828,18- 669,87
Superior a 1.000 5 11,90% 154.384,04 63.492,34
Total 42 100,00% 27.255,48 11.622,13

solants3

Fuente: Adaptada de Il Informe Observatorio TUC (2013).

SELECCION DE VARIABLES

El primer paso en el Analisis Envolvente de Datos lo constituye la seleccién de las variables inputs y outputs
que se van a contemplar en el analisis multidimensional de la eficiencia de la muestra. Es la eleccién de las variables
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un tema fundamental para la robustez y validez de las conclusiones a obtener. Ahora bien, concretar los inputs y
outputs, las fuentes de las que se alimenta el Modelo, no resulta facil en un sector en el que se carece de informa-
cién publica de nociones claves como son los kilémetros recorridos, viajeros transportados u otras variables de
indole técnica.

Por ello, de una parte, definimos como recursos o indicadores de entrada a las unidades de medida que repre-
sentan los principales factores productivos que se utilizan para llevar a cabo la prestacidn de servicios. Ellos son
los criterios utilizados para evaluar la economia y la eficiencia de los programas y servicios. Dado un cierto nivel
de actividad, la mejora de la eficiencia requiere una disminucién del consumo de estos elementos, cuales son de
indole material, técnico o humano. Asi pues, la seleccion de los inputs o factores que influyen sobre los outputs
fue la de aquellos gastos de explotacion que determinan, tanto la actividad desarrollada por la empresa como la

o«

dimensidn de su activo productivo, optandose por los siguientes: “Aprovisionamientos”, “Gastos de personal”,
“Otros gastos de explotacidon” y “Amortizacién del inmovilizado”.

Por su parte, los indicadores de producto miden el rendimiento o el nivel de actividad de los programas y
servicios. Podrian establecerse diferentes clasificaciones, centrdndose en los objetivos de la organizacidn, que
proporciona una medida de eficacia, o, podrian centrarse en la actividad llevada a cabo por la organizacién, tales
como la productividad y el nivel de servicio. Dado que el objetivo fundamental planteado para este estudio es la
eficiencia de las operaciones de explotacidn, se selecciona, como output representativo de la eficiencia operativa
a analizar los ingresos de explotacidn, siendo la variable que los va a definir en el modelo el “importe neto de la
cifra de negocios”.

No obstante lo anterior, cabe advertir que en Espafia la cifra de negocios de las operadoras del servicio esta
afectada por las condiciones de financiacion del mismo. Asi, como sefiala Sudrez (2004: 101), “si la Administracién
fija, por motivos econémicos o sociales, tarifas oficiales que no permitan lograr un equilibrio econémico a las em-
presas, estard obligada a compensar el déficit generado. En este sentido, se recoge en la LOTTB!que la Administra-
cién no debe cubrir los déficits generados por una gestién inadecuada, pero como en la mayor parte de las ocasio-
nes es dificil determinar qué parte se debe a esa deficiente gestidn, es habitual financiar la totalidad del déficit”.

El problema que se plantea es que las aportaciones publicas vinculadas con la prestacién del servicio no se
ofrecen bajo un mismo concepto ni tienen igual tratamiento contable, toda vez que, como se sintetiza en el Infor-
me del Observatorio del Transporte Urbano Colectivo (2013: 141), aglutinan:

1. “Subvenciones en tarifas, que las empresas suelen registrar junto a la recaudacién directa, como cifra de
negocios de su actividad.

2. Subvenciones a la explotacién via contratos programas, que determinadas empresas reciben, en funcién
de una serie de pardmetros determinados, para sufragar los principales gastos de explotacién del servi-
cio, que son: déficit tarifario y gastos por amortizaciones de inversiones.

3. Otras subvenciones por compensacion de déficit, subvenciones generales de explotacién que las empresas
reciben para compensar las pérdidas de explotacién por la falta de cobertura de sus gastos de explo-
tacidén a través de su recaudacidén. En estos casos, no se hace una distincién entre la compensacién de
déficit en tarifas y la compensacién de gastos generales.

4. Aportacidn de socios para compensacidn de déficit, cuando directamente se recibe una aportacién econd-
mica de los socios de la empresa que se computa directamente en el patrimonio, aunque su finalidad es,
como en los casos anteriores, la cobertura de los resultados negativos obtenidos.”

Por tanto, en los niveles de eficiencia o ineficiencia de la empresa resultantes del andlisis envolvente de datos
inciden en mayor o menor medida la forma de obtencién de la subvencidn para la cobertura del déficit, al poder
estar integrada en la cifra de negocios de la empresa. Pero esto no deja de ser mds que un reflejo de la propia
realidad del sector espafiol con las consiguientes consecuencias econémicas en los resultados de la gestidn de las
empresas. Teniendo en cuenta tal caracteristica, adaptamos en nuestro trabajo la discriminacién adoptada por
Castelld y Giralt (2008), distinguiendo los siguientes niveles:

e Empresas en la frontera de eficiencia

e Empresas marginalmente eficientes. Puntuacién de eficiencia comprendida entre el 90% y el 99,99%.

5 Ley de Ordenacidn de los Transportes Terrestres (1987).

GESTION Y ANALISIS DE POLITICAS PUBLICAS, Nueva Epoca, n° 12 julio-diciembre 2014 ISSN: 1989-8991 — DOI: 10.24965/gapp.v0i12.10206

—84—

solants3



UNA APROXIMACION A LA EFICIENCIA TECNICA DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN ESPANA

Pedro Manuel Balboa La Chica
Margarita Mesa Mendoza
Heriberto Sudrez Falcon

e Empresas con niveles de eficiencia comprendidos entre el 80% y el 89,99%

e Empresas con nivel de eficiencia menor al 80%.

ANALISIS DE LOS RESULTADOS A NIVEL GLOBAL

Construido el modelo se aplica el DEA utilizando el programa “Data Envelopment Analisys (Computer) Pro-
gram®” y se procede a la interpretacion de los resultados de la clasificacion de eficiencia, determinacién de la
mejor practica de la muestra y al andlisis de los potenciales de mejora.

Una de las salidas de informacién del Modelo DEA presenta el valor obtenido para cada firma, asi como la me-
dia resultante, de la Eficiencia en el modelo CRS, en el modelo VRS, y la eficiencia de escala. Enla Tabla 4 se recogen
los resultados medios obtenidos a nivel global, aprecidndose cierta estabilidad durante el periodo de estudio de
los niveles de eficiencia. Asi, la eficiencia global conjunta (CRS) es del 69% en 2008, descendiendo hasta el 67,9% en
2011. Tales cifras evidencian una posible reduccidn de los inputs considerados en aproximadamente un 31% 6 32%,
sin cambiar el nivel de outputs. En otras palabras, técnicamente podria generarse la cifra de outputs con un 69% 6
67,9%, segun el afio, de los inputs considerados. Todo ello con un ligero aumento de las empresas que se sitian en
la frontera de eficiencia CRS, que pasan de ser 11 en 2008 a 13 en 2011.

Si observamos la eficiencia técnica, acufada en la literatura como eficiencia técnica “pura” (VRS), se aprecia
que arroja un dato medio mayor que en la conjunta (CRS), con un resultado del 9% 6 7% de ineficiencia motivada
por no estar en la escala considerada éptima. Las referidas ineficiencias de escala se originan porque en el sector
operan empresas con rendimientos decrecientes y/o crecientes a escala, mostrando cémo un 42,85% del colectivo
presenta rendimientos crecientes en 2008 frente al 45,23% en 2011. Por su parte, son 12 empresas (28,57% de la
muestra) en 2008 y sélo 9 (21,43%) en 2011 las que presentan rendimientos decrecientes.

TABLA 4

PROMEDIOS DE EFICIENCIA

2008 2009 2010 2011
Eficiencia CRS 0,690 0,680 0,683 0,679
Eficiencia VRS 0,759 0,754 0,750 0,732
Eficiencia escala 0,910 0,910 0,912 0,929
Numero de empresas eficientes CRS 1 11 12 13
Numero de empresas eficientes VRS 14 14 16 17
Numero de empresas con drs 12 7 12 9
Nidmero de empresas conirs 18 24 18 19

Fuente: Elaboracién propia

En una primera aproximacion, escogiendo las cifras que arroja la eficiencia VRS, por ser menos restrictiva
que la CRS, y como puede observarse en la Tabla 5, en 2008 el 33,33% de las empresas del colectivo se sitian en
la frontera de eficiencia, presentando casi el 55% niveles inferiores al 80% de eficiencia. Es decir, nos encontramos
que poco mas de la mitad del colectivo podria reducir sus inputs en mds de un 20% para sus niveles de outputs. La
situacion en 2011 nos lleva a un mayor nimero de empresas que se sitlian en la frontera de eficiencia.

6  Una guia del mismo puede verse en Coelli (2008).
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TABLA 5

CLASIFICACION GENERICA DEA DE EFICIENCIA DEL CONJUNTO DE LA MUESTRA

2008 2009 2010 2011
N° % N° % N° % N° %

Empresas eficientes. Puntuacién de

eficiencia del 100% 14| 33,33%| 14| 33,33%| 16| 38,10%| 17| 40,48%

Empresas marginalmente eficientes.

Puntuacion de eficiencia comprendida 3 7,14% 5 11,90% 3 7,14% 1| 2,38%
entre el 90% y el 99,99%

Puntuacion de eficiencia comprendida N N . .
entre el 80% y el 89,99% > 4,76% > 4,76% ° 0,00% 2| 476%
Puntuacién de eficiencia inferior al 80% 23| 54,76% 21| 50,00% 23| 54,76% 22| 52,38%

Fuente: Elaboracién propia

Con relacién a los potenciales de mejora u holguras, como se aprecia en la Tabla 6, cabe sefialar como mds
representativos en el afio 2008 los “gastos de personal” y “otros gastos de explotacién”. En 2009, resulta signi-
ficativo el aumento experimentado por el input “aprovisionamientos”, de 3 a 8 empresas, asi como la reduccién
de empresas que presenta holguras en la partida “otros gastos de explotacion”. Sefialar que el input “gastos de
personal” evidencia una tendencia decreciente a lo largo de todo el periodo de estudio respecto al nimero de
empresas que arroja potenciales de mejora en este input. No obstante, aunque disminuye el porcentaje de nime-
ro de holguras en “gastos de personal” sigue siendo el mds significativo en 2011. Por su parte, la “amortizacién
del inmovilizado” presenta un mayor ndimero de holguras en 2011 respecto al primer afio. Aunque pocas, existen
empresas con potenciales de mejora en su cifra de negocios.

TABLA 6

POTENCIALES DE MEJORA EN EL CONJUNTO DE LA MUESTRA

2008 2009 2010 2011
N° % N° % N° % N° %
Aprovisionamientos 3 8,57% 8 24,24% 5 12,82% 8| 25,00%
Gastos de personal 16 45,71% 14|  42,42% 14| 35,90% 13| 40,63%
Otros gastos de explotacién 1 31,43% 4 12,12% 1 28,21% 3| 9,38%
Amortizacién del inmovilizado 3 8,57% 4 12,12% 7 17,95% 6] 18,75%
Importe neto de la cifra de 5 o 9 o
negocios 2 5,71% 3 9,09% 2 5,13% 2| 6,25%

Fuente: Elaboracién propia

ANALISIS DE LOS RESULTADOS SEGMENTADOS POR TAMANO

Al objeto de profundizar en el andlisis de la eficiencia técnica y aportar informacién afadida realizamos una
segmentacion de las empresas atendiendo a su tamafio, tomando como indicador del mismo la magnitud ndmero
de empleados, al ser la tnica variable técnica cuya informacidén esta disponible para la totalidad de la muestra. El
situar las mismas empresas en cada uno de los afos en tramos diferenciados idénticos debe permitirnos realizar
un andlisis dindmico. Se ha segmentado la muestra en cuatro grupos, siendo:
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Grupo 1: Empresas que disponen de menos de 250 trabajadores, a las que podriamos calificar como “peque-
fas” (59,52% de la muestra).

Grupo 2: Empresas con una plantilla comprendida entre 250 y 500 trabajadores, a las que podriamos calificar
como “medianas pequefias” (16,67% de la muestra).

Grupo 3: Empresas con un nimero de trabajadores comprendido entre 501y 1000, a las que podriamos califi-
car como “medianas grandes” (11,90% de la muestra).

Grupo 4: Empresas que disponen de mas de 1000 trabajadores, a las que podriamos calificar como “grandes”
(11,90% de la muestra).

Grupo 1. “Pequenas”.

Como se observa en la Tabla 7, en el afio 2008 sélo el 52% de las empresas se encuentra en un nivel de eficien-
cia superior al 80%, pasando a ser un 56% en 2011. El nimero de empresas que se sittan en la frontera de eficiencia
presenta una evolucién positiva, a pesar del descenso en 2009. Por otra parte, cabe sefialar que de las empresas
de este grupo la horquilla del porcentaje de empresas que no presentan ineficiencias de escala se sitia entre el 28%
y el 40%, delimitada por los valores de 2009 y 2011, respectivamente.

TABLA 7

CLASIFICACION GENERICA DEA DE EFICIENCIA EMPRESAS GRUPO 1

2008 2009 2010 201
% % % %

Empresas eficientes. Puntuacion de eficiencia o o o o
del 100% 36,00% 32,00% 44,00% 48,00%
Empresas marginalmente eficientes. Puntua-

cién de eficiencia comprendida entre el 90% y 12,00% 20,00% 12,00% -
el 99,99%

Puntuacién de eficiencia comprendida entre el o o o
80%y el 89,99% 4,00% 8,00% - 8,00%
Puntuacién de eficiencia inferior al 80% 48,00% 40,00% 44,00% 44,00%

Fuente: Elaboracién propia

De otra parte, como se deduce de la Tabla 8, si bien en 2008 resalta como variable input con mds ndmero de
holguras la de “gastos de personal”, seguida de los “otros gastos de explotacién”, en el afio siguiente es el factor
“aprovisionamientos” el mas significativo a este mismo, suponiendo un 33,33% de los potenciales de mejora de
ese periodo. En 2010, se configuran las “amortizaciones” como input mds relevante respecto al nimero de empre-
sas que presentan potencial reduccién del mismo, mientras que en 2011, vuelven a ser los “aprovisionamientos”.
Aparentemente en el periodo de estudio ha ido perdiendo representatividad la variable “gasto de personal” sinos
cefiimos al nimero de holguras, toda vez que aunque contindia presentando potenciales de mejora, su peso ha
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pasado del 36,84% al 22,22%.

TABLA 8

POTENCIALES DE MEJORA EMPRESAS GRUPO 1

2008 2009 2010 2011
% % % %
Aprovisionamientos 15,79% 33,33% 25,00% 38,89%
Gastos de personal 36,84% 26,67% 25,00% 22,22%
Otros gastos de explotacién 21,05% 13,33% 15,00% 1,11%
Amortizacion del inmoviliza- o o o o
do 15,79% 13,33% 30,00% 22,22%
Importe neto de la cifra de 9 o o 9
negocios 10,53% 13,33% 5,00% 5,56%

Fuente: Elaboracién propia
“ H ~4 ”
Grupo 2. “Medianas pequeiias

Como se observa en la Tabla 9, un 42,86% de las empresas analizadas encuadradas dentro del grupo “me-
dianas pequefias” se consideran con niveles de eficiencia superiores al 80% en 2008, cayendo este porcentaje al
28,58% en 2011. Resulta, pues, destacable cdmo alrededor del 71% de las empresas a partir de 2009 presenta niveles
de eficiencia inferiores al 80%, lo que implica que podrian obtener sus niveles de output con una reduccién de mas
del 30% en los inputs. Si observamos el indicador de ineficiencias de escala se constata que si bien en 2008 el 42,86%
de las empresas presenta valores del 100% en el mismo, este porcentaje disminuye hasta el 14,29% en 2011.

TABLA 9

CLASIFICACION GENERICA DEA DE EFICIENCIA EMPRESAS GRUPO 2

2008 2009 2010 201
% % % %

E ficientes. Puntuacién de eficienci

mpresoas eficientes. Puntuacién de eficiencia 28,57% 28,57% 28,57% 14,29%
del 100%
Empresas marginalmente eficientes. Puntua-
cion de eficiencia comprendida entre el 90% y - - - 14,29%
el 99,99%
Pu?tuacién den eficiencia comprendida entre el 14,29% ) ) }
80%y el 89,99%
Puntuacién de eficiencia inferior al 80% 57,14% 71,43% 71,43% 71,43%

Fuente: Elaboracién propia

Con relacién a los potenciales de mejora (Tabla 10) sefalar que los mas significativos respecto al nimero de
empresas que presentan holguras en los inputs utilizados son, fundamentalmente, los “gastos de personal” y los
“otros gastos de explotacion”. No hay empresas que presenten potencial de mejora en “aprovisionamientos”, en
los “otros gastos de explotacién” ni en la “amortizacién del inmovilizado” en dos de los periodos. Resulta signi-
ficativo que en 2011 mas del 70% de potenciales de mejora corresponden con “gastos de personal”, conociendo
que este factor toma un valor de la mediana superior al 83% de los gastos de explotacidn, respecto a la cifra de
negocios en las empresas del sector.
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TABLA 10

POTENCIALES DE MEJORA EMPRESAS GRUPO 2

2008

2009

2011

%

%

Aprovisionamientos

25,00%

14,29%

Gastos de personal

83,33%

62,50%

71,43%

71,43%

Otros gastos de explo-

16,67%

28,57%

tacion

Amortizacion del inmo-

vilizado i 12,50% ’

14,29%

Importe neto de la cifra
de negocios

Fuente: Elaboracién propia
Grupo 3. “Medianas grandes”

Como se aprecia en la Tabla 11, la totalidad de empresas que no se sitian en la frontera de eficiencia obtie-
nen unos niveles de eficiencia inferiores al 80% en todos los anos analizados, con una total estabilidad en cuanto
al nimero de empresas que se sitla como referente en la frontera de este grupo. Destaca que en este grupo de
empresas no hay ninguna que no presente algtn valor de ineficiencias de escala. Por tanto, hay un porcentaje de
empresas cuya eficiencia pura es del 100%, pero no su eficiencia a nivel global.

TABLA 11

CLASIFICACION GENERICA DEA DE EFICIENCIA EMPRESAS GRUPO 3

2008

2009

2010

2011

%

%

Empresas eficientes. Puntuacién de

20,00%

20,00%

20,00%

20,00%

eficiencia del 100%

Empresas marginalmente eficientes.
Puntuacidn de eficiencia comprendida - - - -
entre el 90% y el 99,99%

Puntuacidn de eficiencia comprendida
entre el 80% y el 89,99%

Puntuacién de eficiencia inferior al 80% 80,00% 80,00% 80,00% 80,00%

Fuente: Elaboracién propia

Para este grupo, los potenciales de mejora que se observan (Tabla 12) como mas significativos son los “gastos
de personal” y los “otros gastos de explotacion”. En 2011, disminuye el nimero de holguras en este Gltimo input
en favor de las de “gastos de personal”. No hay empresas que presenten potencial de mejora en “aprovisiona-
mientos”, ni en el input de “amortizacién del inmovilizado”. Tampoco ninguna empresa de este grupo presenta
potenciales de mejora en la cifra de negocios.
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tacion

2008 2009 2010 201
N° N° N° N°
% % % %
Aprovisionamientos - - - _
Gastos de personal 50,00% 80,00% 50,00% 75,00%
tros gastos de explo-
Otros gasto pio 50,00% 20,00% 50,00% 25,00%

Amortizacién del inmo-
vilizado

Importe neto de la cifra
de negocios

Fuente: Elaboracién propia

Grupo 4. “Grandes”’.

En todos los afos analizados, el porcentaje de empresas que se sittia en la frontera de eficiencia es del 40%,
frente al 60% con niveles de eficiencia inferiores al 80%, a excepcion de en el afio 2009, que la situacién es justo la
contraria, aumentan considerablemente las empresas en la frontera hasta un 60% de las mismas (Tabla 13).

CLASIFICACION GENERICA DEA DE EFICIENCIA EMPRESAS GRUPO 4

TABLA 13

2008

2009

2010

2011

%

%

%

eficiencia del 100%

Empresas eficientes. Puntuacion de

40,00%

60,00%

40,00%

60,00%

entre el 90% y el 99,99%

Empresas marginalmente eficientes.
Puntuacion de eficiencia comprendida

entre el 80% y el 89,99%

Puntuacién de eficiencia comprendida

Puntuacion de eficiencia inferior al 80%

60,00%

40,00%

60,00%

40,00%

Fuente: Elaboracién propia

En el periodo analizado los potenciales de mejora de las empresas consideradas como grandes (véase Tabla
14) se sitian fundamentalmente en los “otros gastos de explotacién” que llegaron a alcanzar un porcentaje del
75% en el aflo 2008. En el periodo 2009 se reparten los potenciales de mejora de forma proporcional en los cuatro
factores de produccidn considerados como inputs en el andlisis realizado. Existen empresas caracterizadas como
“grandes” que presentan holguras en el importe de la cifra de negocios.
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TABLA 14

POTENCIALES DE MEJORA EMPRESAS GRUPO 4

2008 2009 2010 2011
% % % %

Aprovisionamientos - 20,00% - -
Gastos de personal 25,00% 20,00% 16,67% 33,33%
Otros gastos de explo-

. & P 75,00% 20,00% 50,00% -
tacion
Amortizacién del inmo- o N o
vilizado - 20,00% 16,67% 33,33%
Importe neto de la cifra

. - 20,00% 16,67% %

de negocios ! 107 33,33

Fuente: Elaboracién propia

CONSIDERACIONES FINALES Y CONCLUSIONES

La importancia del autobids como servicio de transporte publico, la obligada intervencién de Administracio-
nes Publicas, en su caso, para garantizar la adecuada ordenacion del sector, asi como el indudable interés de las
empresas y agentes que en él intervienen, entre otras multiples razones, bien justifican la realizacién de trabajos
del y para el referido sector. En este estudio nos aproximamos a la realidad del sector con una orientacién hacia
la eficiencia de la prestacién del servicio, en municipios de mas de 50.000 habitantes, realizando una primera
aproximacion a los niveles de eficiencia que presentan las empresas que prestan el servicio de transporte urbano
de pasajeros por carretera en Espafa, utilizando para ello el analisis envolvente de datos.

De esta primera aproximacion a la eficiencia de las empresas analizadas, resaltar que son pocas (13 empresas
en 2011), a nuestro juicio, las que presentan la situacién ideal, con una eficiencia, tanto global como puramente téc-
nica, igual a 1, sin tener por consiguiente tampoco ineficiencias de escala. No obstante, la categoria de empresas
eficientes sin considerar la escala sufre un ligero aumento, mientras que el nimero de empresas con puntuaciones
inferior al 80% apenas sufre variacion (1 empresa).

Dentro de los potenciales de mejora, destaca la partida de gastos de personal en nimero de holguras, lo cual
no es sorprendente ya que si analizamos la estructura de gastos de estas empresas con relacidn a su cifra de nego-
cios, es la partida mas representativa (GP), como puede verse en la Figura 1.
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FIGURA 1

ELEMENTOS DEL GASTO DE LA EXPLOTACION

Elementos del gasto de la explotacion

H Aprovisionamientos

100,00%
80,00% M Gastos de personal
00,00% M Otros gastos de
40,00% explotacion
20,00% B Amortizaciones
0,00%

Fuente: Observatorio TUC (2013).

Aunque pudiera pensarse que el tamafio de las empresas es esencial en el logro de una eficiencia puramente
técnica, se deduce que se sitlian en la frontera empresas de todos los segmentos considerados, si bien con un
mayor nimero de empresas pequefias.

Por otra parte, en el periodo de estudio los potenciales de mejora de las empresas consideradas en cada uno
de los segmentos, giran fundamentalmente en torno a los “gastos de personal” y “otros gastos de explotacién”.
No obstante, también se observa una gran dispersién en cada grupo y considerables oscilaciones de un afio a otro
dentro de los mismos. Resalta como el peso de las holguras en la partida “gastos de personal” es menor en las
empresas consideradas “grandes” que en el resto, a excepcidon de en 2011 que es menor el nimero de holguras en
las de menor dimensidn.

No obstante lo anterior, al estar en un sector altamente regulado y dependiente de las subvenciones publi-
cas para la cobertura del déficit del servicio resulta de indudable interés principalmente poder matizar la variable
output seleccionada en el trabajo. En este sentido, vemos la necesidad de que las empresas faciliten en su infor-
macidn publica un conjunto significativo de pardmetros principalmente de indole técnico que son estrictamente
necesarios para que los usuarios de la informacién puedan hacerse una imagen real y rigurosa de la situacién de
una empresay por ende del conjunto del sector.

En estalinea, para mejorar la calidad de las variables a utilizar y la contundencia de las conclusiones a obtener,
desde el Observatorio del Transporte Urbano Colectivo se esta trabajando para obtener la informacion técnica, a
través del contacto directo con las empresas, y poder contar con algunos parametros que resultaran claves para
realizar andlisis comparativo con los resultados de este trabajo.

Es innegable, y asi lo exigen los ciudadanos, que un sistema de transporte urbano ha de ser seguro y de cali-
dad, eficiente, equitativo y respetuoso con el medio ambiente, a la vez que debe disponer de recursos financieros
para satisfacer sus necesidades de movilidad.

Desde esa perspectiva econdmica, es esencial analizar los recursos utilizados para la prestacién del servicio,
de forma que satisfagan en la mayor medida posible, las necesidades humanas, persiguiendo tanto un beneficio
social como una eficiencia econdmica.

Con la financiacién que reciben las empresas concesionarias del transporte publico urbano por parte de la
Administracién Publica, debe quedar cubierta la totalidad de los costes de prestacién del servicio, una adecuada
amortizacidn de su infraestructura y otras prestaciones complementarias.

Sin embargo, asociaciones como ATUC (Asociacién de Empresas Gestoras de Transporte Urbano Colectivo)
afirman permanentemente que las causas de deterioro de este sector en muchas ciudades deriva de que los fon-
dos financieros recibidos de las Administraciones Publicas son insuficientes, debido fundamentalmente a la crisis
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econdmica, e inadecuados, motivados por la toma de decisiones apoyadas en criterios mas politicos que de ges-
tion.

Desde este punto de vista se considera necesario determinar en qué medida estos fondos son verdadera-
mente insuficientes o por el contrario, se trata de un problema de ineficiencia en la gestién. Adoptar conclusiones
contundentes a este respecto entrafia gran dificultad debido a la escasa transparencia informativa de empresas
del sector; por un lado, de los aspectos relacionados con la financiacién recibida de las Administraciones, y por
otro, de las variables técnicas basicas que explican la actividad.
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