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Resum

En aquest treball fem, en primer lloc, una radiografia del mapa d’oferta del servei de transport
local de superficie als municipis de Catalunya, posant una atencio especial als elements quanti-
tatius i qualitatius d’aquesta oferta, i estudiem I'abast de la privatitzacié en el mercat de transport
local de Catalunya. En segon lloc, analitzem diverses relacions de causalitat entre les caracte-
ristiques demografiques, geografiques i socioecondomiques dels municipis, I'oferta de servei i la
forma de producci6. Finalment, avaluem els efectes i els impactes sobre els usuaris que la forma
de produccio té en les condicions del servei per a les persones usuaries: el preu i la qualitat
(principalment la freqiiéncia del servei). A més, examinem factors que influeixen en l'eficiéncia i
en 'ajust de I'oferta a la demanda que es genera als diferents municipis.

De la nostra analisi podem concloure que el llindar de poblacié a partir del qual els municipis po-
den oferir el servei a un cost raonable sobre la base de I'explotacié d’economies d’escala sem-
bla que se situa en el rang de 20.000 a 25.000 habitants. A més, trobem que la produccié directa
per part d’ajuntaments o empreses publiques és poc habitual, i tampoc no és utilitzat el recurs de
la cooperacio entre municipis per a la prestacio del servei. També obtenim evidéncia que tant la
mida del municipi com I'existéncia de modes alternatius sén factors determinants de la forma de
produccié privada. Els municipis amb més poblacié poden tenir més recursos técnics i financers
per prestar el servei d’autobus directament o mitjangant una empresa sota el seu control. D’altra
banda, en municipis de I'entorn de I'area metropolitana de Barcelona l'interés d’empreses pri-
vades per prestar el servei pot ser més elevat del que explica la seva propia poblacié, atesa la
utilitzacié més intensiva del transport colelectiu a I'area de major dimensié demografica i econo-
mica. Factors relacionats amb la preséncia historica d’empreses privades de transport —que fa
décades es veia com a interurba— a I'area metropolitana de Barcelona poden ajudar a explicar
la frequiéncia de la produccié privada en la conurbacié.

Addicionalment, hem analitzat els determinants del nombre de linies d’autobus urba i hem ob-
servat que aquest nombre és més elevat en el cas de municipis de més poblacié. La millor
explotacié d’economies d’escala i les majors necessitats de mobilitat expliquen aquest resultat.
També trobem que el nombre de linies regulars és menor en municipis amb més densitat de
poblacio i més elevat en municipis amb més dispersiéo municipal a causa de la major necessitat
del servei en nuclis que poden estar més allunyats del centre principal del municipi. Una altra
variable que sembla rellevant és I'existencia d’'un mode de transport public urba alternatiu a
'autobus. Sembla, doncs, que el tramvia i el metro sén competidors efectius del transport per
autobus, cosa que fa que el disseny de I'oferta de transport colslectiu en un municipi hagi de
mantenir una gestié amb visié de conjunt sobre I'oferta multimodal.

Hem examinat també els factors determinants de la freqiiéncia de pas com a principal indicador
de la qualitat del servei. Les frequéncies son menors en aquells municipis amb un major nombre
de linies d’autobus, de manera que hi ha un trade-off entre nombre de linies i freqiiéncia. Els
municipis dispersos i amb poca densitat podrien mantenir un major nombre de linies perd amb
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freqliéncies baixes, mentre que els municipis més densos i concentrats poden funcionar amb
poques linies perd amb necessitats majors d’'una freqiiéncia alta de pas. A més, observem que
les frequiéncies sdn menors en aquells municipis que disposen d’'un mode de transport alternatiu
com pot ser el metro i el tramvia. Es confirma, doncs, I'existéncia d’'una forta competéncia entre
'autobus i altres modes de transport public, la qual cosa reforga 'argument de la gestio integral
dels diferents modes de transport.

L’altre aspecte rellevant per a les persones usuaries, a més de la frequiéncia de pas, és el preu
que es paga per I'is del servei. En aquest sentit, hem trobat que els preus sén més baixos en
municipis amb una major taxa d’atur. La menor disponibilitat a pagar dels ciutadans i les ciuta-
danes en municipis amb dificultats econdmiques més grans, en un context en qué la fixacié de
preus acostuma a obeir a factors politics (i on la subvencié acostuma a cobrir un percentatge
molt elevat del cost total), explica probablement aquest resultat. A més, els preus sén més re-
duits en municipis que tenen una intensitat turistica elevada. Una possible interpretacié d’aquest
resultat és que la demanda de mobilitat en aquests municipis sigui més elevada del que explica
la seva poblacié, i probablement és més factible aqui I'explotacié d’economies d’escala, encara
que nomeés sigui durant una temporada de I'any. Un altre resultat de la nostra analisi pel que fa
als determinants dels preus és que, en el cas dels municipis que disposen d’'un mode de trans-
port alternatiu, els preus del transport urba per autobus sén més elevats. Per tant, no sembla
haver-hi competéncia entre modes, com a minim en matéria de preus. Aixo es pot explicar per
I'existéncia d’un régim tarifari integrat a I'area metropolitana de Barcelona entre autobus, tram-
via i metro, aixi com per una gestio o coordinacio integral del conjunt de serveis disponibles. Una
de les consequéncies d’aquest escenari d’integracio tarifaria és que els usuaris i les usuaries
de l'autobus estarien contribuint a financar altres modes de transport amb aquests preus més
elevats.

En contra del que podriem esperar, observem una relacié negativa entre frequiéncies i preus,
encara que aquesta no és estadisticament significativa. Un nombre més elevat de frequéncies
implica més costos i major qualitat. I, en aquest context, la Idgica econdmica diu que els preus
haurien de ser més elevats. Tanmateix, sembla que la determinacié de frequéncies i preus tal
com s’estableix en la regulacié que fixa I'ajuntament o en els termes negociats en el contracte
amb I'empresa privada obeeixen a criteris diferenciats sense una relacié clara entre ambdos.
Aquest és un aspecte que caldria millorar per tal que I'oferta s’adapti als nivells de costos i qua-
litat del servei.

Finalment, la nostra analisi d’eficiéncia se centra en el nombre de viatgers per linia. Els nostres
resultats evidencien que el nombre de viatgers per linia és més elevat en municipis amb més
poblacid. Per tant, sembla que és en els grans municipis on I'oferta de linies d’autobus s’adapta
més a la demanda de mobilitat i on I'explotacio o la utilitzacié de la capacitat disponible és més
elevada. L'existéncia d’indivisibilitats (en municipis petits la disjuntiva pot ser una linia o cap)
pot explicar en part aquest resultat. D’altra banda, també comprovem que el nombre de viatgers
per linia és més elevat en municipis amb més densitat de poblacié. En aquests municipis, sem-
bla que sén necessaries menys linies per satisfer la demanda del servei. L'eficiéncia, per tant,
depén en bona mesura de la mida i la densitat de la poblacié. Més enlla d’aquestes variables
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demografiques, trobem que el nombre de viatgers per linia és més elevat en municipis amb ma-
jor nombre d’aturats. La major demanda de mobilitat d’'un mitja de transport relativament barat
i utilitzat freqlientment per persones assalariades, juntament amb les restriccions financeres
d’aquests municipis —que dificulten augmentar el nombre de linies—, podria explicar aquest
resultat.

En relacié amb els efectes de la produccié privada del servei, cal destacar que tant els preus
com les freqliencies sén més elevats en els municipis on el servei és gestionat per empreses
privades. Dit aix0, la relacié no és estadisticament significativa en la nostra mostra. Les empre-
ses privades tampoc no contribueixen a augmentar el nombre de viatgers per linia. Cal tenir en
compte que tant amb produccié publica com privada la determinacioé del nombre de linies, els
preus i la freqliéncia de pas sol obeir a criteris politics i a vegades deslligats de criteris de mer-
cat; aix0 limita el marge d’accié de les empreses privades, que no tenen més capacitat que les
empreses publiques per atraure més demanda o fixar preus o frequiiéncies diferents.
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1 Introduccio

La prestacié de molts serveis publics es veu condicionada per I'existéncia d’economies d’escala
i de densitat, cosa que implica que el més eficient sigui I'adjudicacié de drets exclusius que per-
metin a un unic operador oferir el servei i cobrir tota la demanda existent.

Un dilema classic en I'eleccié de la forma de prestacié dels serveis publics és la impossibilitat
d’assolir simultaniament I'eficiéncia productiva i de distribucié quan hi ha rendiments creixents
d’escala en la produccio, és a dir, quan les economies d’escala sén significatives. En aquest
context, I'avaluacio de I'existéncia de rendiments creixents a escala té fortes implicacions per
a la politica publica, i en particular per a la decisié dels models de produccio i organitzacié de
serveis publics.

Tenint aixd en compte, un determinant rellevant dels models d’organitzacié del transport de
superficie (autobus, principalment) és I'avaluacié de I'existéncia d’economies d’escala i de den-
sitat. I, en cas que existeixin, cal avaluar si sén prou importants per evitar la fragmentaci6 del
mercat en diferents concessions i si 'aproximacié tradicional amb oferta monopolistica té justi-
ficacio. L'abséncia d’aquests rendiments creixents a escala debilitarien la condicié de monopoli
natural del servei i oferirien la possibilitat d’introduir competéncia per tal de promoure I'eficiéncia
productiva i d’assignacio.

El resultat sobre I'existéncia o no d’economies d’escala pot estar molt condicionat per les carac-
teristiques técniques del servei, i particularment per la mida de la zona urbana en consideracié,
ja que per fer socialment rendible el servei és necessaria una demanda minima. L’estudi sobre
la situacié de municipis de diferent mida pot portar a resultats divergents, perqueé els rendiments
poden ser creixents per a una determinada mida de municipis i decreixents o constants en mu-
nicipis de diferent mida. Per aixd, juntament amb I'avaluacié conjunta de rendiments d’escala,
cal avaluar els punts de canvi o inflexié tot relacionant la mida dels municipis i els resultats en
I'estimacio i la determinacié dels rendiments a escala. Aquests resultats permeten oferir impli-
cacions de politica publica que tenen un impacte determinant sobre els models de gestié més
eficients en el sector.

Superada I'avaluacio dels rendiments a escala, aspecte en qué aquest estudi no pretén apro-
fundir més enlla de la determinacié d’'una mida municipal minima a partir de la qual I'eleccio
entre disposar i no disposar de servei de transport urba de superficie comencga a tenir sentit, la
seguent pregunta a analitzar és la forma de propietat més comuna en el sistema de transport
urba a Catalunya. Les opcions existents son la produccié directa per part de I'’Administracio
local, I'externalitzacié a empreses privades a través de contractes de concessio i I'explotacio
mixta amb la creacié d’'una empresa amb capital public i privat. La tendéncia favorable a la pri-
vatitzacié i a les formes de produccié amb una gesti6 més comercial i orientada al mercat amb
la corporativitzacié (empreses publiques sota regim de dret privat) ha esdevingut una forma de
produccié majoritaria en molts serveis publics locals al nostre pais, com ara els de recollida de
residus i distribucié d’aigua. Una analisi sobre la produccio del servei municipal de transport de
superficie permetria comparar-la amb aquests serveis i determinar si existeix un patré similar.
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En aquest sentit, esperariem una forta preséncia de I'externalitzaci6 del servei i de la utilitzacio
d’empreses mixtes.

A més, la produccié es pot fer de forma individual o de forma cooperativa o associada amb
altres municipis que comparteixin una mateixa unitat de gestid, o una mateixa empresa mixta
o privada sota concessid, que treballi en diversos municipis, especialment quan aquests siguin
petits. L'associacionisme, a més, implica l'intercanvi d’experiéncies i de formes de produccio
que milloren I'accessibilitat al coneixement i a la innovacio en la gestio de serveis publics. Alguns
estudis comencen a mostrar I'existéncia de la cooperacido com un model de gestid alternatiu a
I'externalitzacio per a I'explotacié d’economies d’escala en els casos dels serveis de recollida de
residus. Ben poc sabem fins ara de fins a quin punt I'associacionisme o la cooperacio té un lloc
destacat en els serveis de transport public municipal.

L'eleccioé de la forma de produccio és rellevant des de la perspectiva de I'eficiéncia. Si bé la
literatura recent ha mostrat una certa superioritat productiva dels operadors privats en el sector
del transport col«lectiu, el desavantatge observat d’aquesta forma de produccié es deriva de la
dificultat d’obtenir informacié fiable per regular les empreses privades, fet que incrementa els
costos de transaccié (derivats del disseny de contractes especifics, possibles renegociacions
i la supervisié necessaria). Per tant, les persones amb responsabilitats politiques només hau-
rien de preveure la privatitzacié quan estiguin segures de la possibilitat d’obtenir un seguiment
acurat dels costos, aixi com de les garanties d’'una inspeccio eficient i eficacg sobre els nivells de
qualitat de les empreses privades.

Des de la década de 1980 molts paisos europeus han posat en practica canvis importants en
el marc d’organitzacié i regulacio dels seus serveis d’autobus, sota els auspicis de la Comissié
Europea (Comissio Europea, 2005). El Regne Unit, Franga i Espanya s’han embarcat en la libe-
ralitzacié del mercat en un intent d’obtenir els beneficis de la privatitzacio.

No obstant aix0, altres formes d’organitzacié hibrida estan guanyant importancia en el sector
d’autobusos, com les empreses mixtes amb accionistes del sector public i privat, tal com ja
hem esmentat, o els sistemes mixtos publicoprivats, on les empreses publiques i privades coe-
xisteixen en la mateixa jurisdiccio territorial. L'estudi d’aquesta formulacié hibrida ha estat poc
considerat en I'ambit del transport local i té, en canvi, una gran preséncia en I'ambit metropolita
de Barcelona (Albalate, Bel i Calzada, 2012). Per contra, aquesta particularitat és relativament
freqlent en diferents serveis als Estats Units, on el concepte de gestié mixta incorpora la coe-
xisténcia de gestio publica i privada en una mateixa jurisdiccio.

Aquest estudi sobre I'oferta de transport public urba a Catalunya, i en particular de la forma de
produccio i el disseny de I'oferta del servei, pot tenir implicacions importants en I'ambit de les
politiques publiques en el transport urba. En primer lloc, es pot identificar quina és la dimensié
minima del municipi que fa viable la prestacié del servei, quin és el model preeminent a Catalu-
nya en termes de propietat del servei i forma de produccié individual o conjunta, aixi com les da-
des basiques de I'oferta del servei en termes d’autobusos, xarxa, preu, frequéncies i eficiéncia.
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En segon lloc, es pot dur a terme una diagnosi de I'oferta del servei en el sentit d’avaluar si
I'oferta de transport public urba ha evolucionat d’acord amb I'evolucié de la demanda o si, per
contra, se n’ha deslligat tot proveint un excés d’oferta o una subprovisié del servei, tenint en
compte informacié relativa a les caracteristiques dels municipis. Aixi ens podem aproximar al
concepte d’eficiéncia en la dotacié de servei. A més, és possible realitzar una radiografia dels
preus, les frequiéncies i els quilometres oferts i les formes de produccioé del servei a Catalunya,
amb I'objectiu de coneixer la realitat de la provisié d’'un servei basic de mobilitat.

Finalment, I'estudi exhaustiu del servei a Catalunya permet, en els casos en qué les dades
son suficients, fer una analisi empirica amb models quantitatius sobre diferents relacions de
causalitat entre variables de caracteritzacié municipal i d’oferta de transport public. Els resultats
d’aquests estudis permeten elaborar un seguit de recomanacions de politica publica en la rela-
cio entre I'oferta quantitativa i qualitativa del servei de transport urba de superficie a Catalunya.

Aquest estudi s’organitza de la manera seguent. En primer lloc, s’exposa breument la literatura
académica relacionada amb la gestié del transport urba de superficie més rellevant i que, com
s’indica, ha tractat molt intensament el debat sobre I'existéncia de rendiments d’escala en 'ambit
municipal. En segon lloc, es presenta la radiografia del servei de transport urba a Catalunya amb
la informaci6 del servei a tot el territori catala i el seu seguiment al llarg del temps. En tercer lloc,
es descriuen i es presenten diferents analisis quantitatives sobre 'oferta i la demanda de mo-
bilitat urbana en autobus, com també els models existents a Catalunya i les seves relacions de
causalitat entre variables d’oferta i de demanda. L’estudi finalitza amb unes breus conclusions.
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2 Literatura sobre la prestacio del servei de transport urba

2.1 Economies d’escala

Molts béns de provisié publica es caracteritzen per I'existéncia d’economies d’escala, la qual
cosa planteja el problema de I'escala geografica optima del servei. De vegades, com assenyala
Donahue (1989), el municipi no coincideix amb I'escala optima des del punt de vista de la pro-
duccid. Per tant, des del punt de vista técnic és eficient reduir el nombre d’empreses que operen
en el mercat o fins i tot, en el cas extrem que les economies d’escala siguin molt importants, que
tot el servei el produeixi una Unica empresa. D’aquesta manera, els costos fixos es distribueixen
entre diferents municipis.

Si en el mercat rellevant hi ha una demanda global superior a la demanda del municipi, les em-
preses que participen en el concurs poden oferir un preu encara inferior al seu cost mitja i tendir
a apoderar-se de la totalitat del mercat rellevant.

El grafic 1 mostra que en un mercat rellevant estrictament local (demanda Dg, en I'eix g-output-)
el preu minim sollicitat pel productor pels seus serveis sera p1 (en I'eix p-preu-). Perd si aquest
municipi afegeix la seva demanda a un nivell superior (demanda DG), augmentant el mercat
rellevant, el productor pot acceptar un preu minim igual a p2. Els guanys de benestar potencials
que es deriven per al mateix municipi estan representats per la zona ombrejada del grafic 1.
En aquest grafic podem observar una estimacié dels guanys totals derivats de la contractacié
externa quan la demanda de servei rellevant passa de Dg a DG.

Grafic 1. Economies d’escala en la provisio de serveis locals

Una série de treballs han utilitzat I'analisi multivariant per examinar I'existéncia d’economies
d’escala i densitat en el camp del transport d’autobusos urbans. Es tracta d’'un resultat molt
comu que els treballs empirics trobin rendiments creixents a escala en aquest servei per mu-
nicipis de dimensié relativament petita (Farsi et al., 2007; Farsi et al., 2006; Filippini i Prioni,
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2003). De fet, sembla que les empreses més petites sén les que experimenten retorns creixents
a escala, mentre que les empreses més grans presenten rendiments constants o fins i tot de-
creixents (Kerstens, 1999; Matas i Raymond, 1998; Viton, 1997). En el cas especific d’Espanya,
Anna Matas i José L. Raymond (1998) mostren I'existéncia d’economies de densitat considera-
bles al mateix temps que evidencien economies d’escala constants.

Pel que fa a les economies de densitat, la majoria d’estudis empirics troben amb freqiiéncia
economies de densitat relacionades amb la tecnologia. Malgrat aix0, els estudis empirics gene-
ralment mostren que les empreses no operen amb densitat eficient (Farsi et al., 2006; Filippini i
Prioni, 2003; Matas i Raymond, 1998; Shaw et al., 2005).

Per tant, sembla que els operadors d’autobusos podrien obtenir beneficis d’estalvi de costos
mitjangant I'ampliacié de la seva escala de produccid, especialment en municipis petits. Els
resultats d’aquests estudis empirics tenen implicacions importants per a la gesti6 dels sistemes
locals de transport en autobus. En conjunt, es pot dir que es troba una certa evidéncia d’econo-
mies d’escala, tot i que no és clar que aquestes siguin prou significatives, i s’esvaeixen rapida-
ment amb 'augment de dimensio. Aquest resultat convida a dubtar sobre I'aproximacio tradicio-
nal que s’ha fet en el sector i que obeeix a I'explotacié d’economies d’escala amb la conseglient
restriccio de la competéncia. La inexisténcia d’aquestes economies d’escala podria tenir fortes
consequéncies practiques sobre la manera com s’ha abordat la gestié d’aquest servei local, aixi
com sobre els models d’oferta de serveis posats a disposicio de les persones usuaries.

Tanmateix, Estache i Gbmez-Lobo (2005) analitzen el cas de Santiago de Xile, on fins a l'inici
dels anys noranta la prestacié del servei de transport urba es regia per un sistema de lliure
competéncia en qué qualsevol empresa podia prestar el servei sota unes condicions técniques
i legals minimes. Observen que la liberalitzacié completa en aquest sector a Xile va comportar
un augment de preus, una entrada excessiva de nous operadors (en termes de la minimitza-
cio de costos que es deriva de les economies d’escala) i reduccions importants de la qualitat
i la seguretat. A més, s’accentuen problemes d’externalitats negatives, com la congesti6 i la
contaminacié. Gémez-Lobo (2007) argumenta que un dels principals problemes de liberalitzar
completament aquesta activitat té a veure amb els incentius de les empreses per competir en
freqléncies, més que no per competir en preus. Per utilitzar 'autobus amb el preu més baix, les
persones usuaries hauran d’incérrer en un cost d’espera que representa una desutilitat consi-
derable.

Per tant, més enlla de la necessaria explotacié d’economies d'escala que faria recomanable
reduir el nombre d’empreses que operen en el mercat, sembla que la prestacio del servei mitjan-
¢ant un contracte atorgat en subhasta competitiva pot ser més aconsellable que no dur a terme
una liberalitzacid6 completa en la prestacié d’aquest servei. Aixi mateix, I'escala del municipi
sembla un dels principals elements a tenir en compte a I'hora de reformar el model de transport
urba de superficie en relacié amb els rendiments a escala.
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2.2 Privatitzacio i cooperacié com a alternatives per explotar economies d’escala

Una de les principals motivacions per privatitzar un servei local podria ser reduir costos mitjan-
cant I'establiment d’economies d’escala. Atés que la grandaria dels municipis més petits no és
oOptima per a la produccié de certs serveis, a través de la contractacié externa es pot aconseguir
una escala optima de produccié mitjangant 'agregacié de la produccié de diversos municipis, ja
que el productor extern no esta limitat a un unic municipi i aixd permet estalviar costos.

Per tot aix0, la generacié d’economies d’escala mitjangant la contractacié externa pot comportar
guanys de benestar. Dos factors determinen en gran manera la conveniéncia de la privatitzacio
per millorar el benestar social: les condicions efectives de competéncia pel contracte i la magni-
tud dels costos de transaccio.

En el primer cas, la introduccié de competéncia mitjangant subhasta pressiona la minimitzacio
de costos. Si, a més, la part que guanya el contracte pot afegir-ho a la produccié de diversos
municipis, els costos mitjans seran inferiors. Tanmateix, en alguns casos sorgeixen problemes
de competéncia pel contracte, mentre que en d’altres hi ha una tendéncia a la concentracio de
productors privats que pot ocasionar que la privatitzacié de serveis locals no aconsegueixi la
realitzacié d’economies d’escala (Bel i Fageda, 2011).

D’altra banda, la privatitzacié implica incérrer en costos addicionals: els anomenats costos de
transaccid. Els costos de transaccio tenen a veure amb els costos que els governs locals han
d’assumir a I'hora de dissenyar i supervisar contractes amb empreses privades. Atesa l'existén-
cia d'informacié imperfecta —és a dir, no es poden preveure totes les contingéncies futures en un
contracte— i la possibilitat de comportaments oportunistes per part dels agents privats, aquests
costos de transaccié poden ser elevats (Brown i Potoski, 2003). De fet, fins i tot poden superar
la reduccié de costos associada a I'explotacié d’economies d’escala. Els costos de transaccio
seran més elevats com més grans siguin els costos fixos especifics o enfonsats associats a
I'activitat, o com més dificil sigui mesurar I'output o la qualitat d’aquesta activitat.

Tornant al grafic 1, els costos de transaccié augmentaran els costos suportats pel municipi (CT).
Els estalvis de costos (derivats dels efectes de les economies d’escala) per al municipi en el
grafic 1 mostrat més amunt sén (P1 - P2) Dg. El que és important aqui és la comparacié entre
CTi(P1-P2)Dg:si CT > (P1-P2) Dg, el municipi estara pitjor. Aquests problemes poden ser
especialment rellevants en els municipis de petita dimensié perquée, d’'una banda, com assenya-
len Bel i Miralles (2003), els costos de transaccié poden superar els beneficis potencials de la
privatitzacio, i, de I'altra, perqué en haver-hi menor disponibilitat de productors privats, la proba-
bilitat de privatitzacié també és menor.

Des d’'un punt de vista tedric, la cooperacio entre municipis podria ser una alternativa a la priva-
titzacio per a la recerca d’una escala optima de servei i, per tant, per a la realitzacié d’economies
d’escala amb costos de transaccié més reduits. Primer, perqué la cooperacié a Catalunya es
déna habitualment en el si d’entitats supramunicipals que comparteixen els costos de coordina-
cio entre diversos municipis. Segon, perque, a més, si coexisteixen cooperacié i privatitzacié en
un mateix municipi, els costos de transaccio ocasionats per la contractacioé externa es repartei-

Escola d’Administracié Publica de Catalunya 14



Germa Bel et al. Determinants i efectes de I'externalitzacio del servei de transport ...

xen entre els municipis que cooperen.

L'agregacio del servei de residus solids a través de la cooperacié intermunicipal també permet
explotar les economies d’escala, amb produccié publica o privada. A Espanya la cooperacio és
compatible amb la privatitzacié de la produccio del servei (Bel, 2007; Bel i Fageda, 2008). En
altres paisos, com Holanda (Bel, Dijkgraff, Fageda i Gradus, 2010) i Noruega (Sdrensen, 2007),
la cooperacio es déna amb el manteniment de la produccio publica.

No obstant aix0, la cooperaci6 intermunicipal no esta mancada de problemes. Sérensen (2007),
en el cas de Noruega, i Garrone, Grilli i Rousseau (2010), en el cas d’ltalia, han estudiat la
cooperacio intermunicipal en el servei de residus solids des del punt de vista de la teoria de
I'agéncia i de la politica econdmica. En aquests paisos, I'organitzacié encarregada de gestionar
la cooperacié municipal €s un organisme multigovern que podria agreujar els problemes d’agén-
cia en augmentar la distancia entre el govern municipal i el personal directiu encarregat de la
produccié. A més, debilita I'incentiu a la supervisié sobre I'agent a causa de la dispersio de la
propietat, cosa que provoca una reduccio de I'eficiéncia productiva.

De la mateixa manera, els resultats de Garrone, Grilli i Rousseau (2010) revelen que la principal
font d’ineficiéncia es troba en la discrecionalitat de la direccio. Més especificament, I'eficiéncia
en costos esta relacionada positivament amb I'entrada d’equips directius externs al consell i
amb la concentracié de la propietat municipal. Des d’'un punt de vista politic, els seus resultats
indiquen la importancia dels aspectes de govern en els processos de reestructuracio dels ser-
veis publics.

La cooperacié, doncs, permet explotar economies d’escala i ha estat present a Catalunya en
diversos serveis locals com els d’aigua, residus solids i transport urba. Recentment, Warner i
Hefetz (2003) i Bel i Costas (2006) han suggerit que la cooperacié intermunicipal pot ser una
alternativa viable a la privatitzacié local, especialment en els municipis més petits amb un menor
nombre de potencials contractistes externs.

En l'actualitat, la Mancomunitat Intermunicipal de Cerdanyola-Ripollet-Montcada representa un
exemple de cooperacio intermunicipal que inclou la prestacié conjunta del servei de transport
urba de superficie, per bé que el servei I'opera el sector privat. Aquest exemple mostra també
que la cooperacié en 'organitzacio del servei pot ser compatible amb la produccié privada de
serveis. De la mateixa manera, la cooperacié institucional que existeix en 'ambit de I'area me-
tropolitana de Barcelona també permet observar la complementarietat entre cooperacio institu-
cional en la gestié de serveis de transport de superficie i la produccié privada.

En aquest sentit, també la privatitzacié pot ser una eina util en I'agregacié de les jurisdiccions
per a la prestacio del servei, perqué una empresa pot prestar serveis en diverses ciutats i operar,
aixi, a una escala més eficient. Per tant, els beneficis de la privatitzacié s’associen al menor cost
operatiu amb I'explotacié a una escala optima i poden ser més interessants per a ciutats més
petites que no assoleixin una escala optima.
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L'evidéncia aportada pels estudis que analitzen només un servei proporcionen suport a la hipo-
tesi que les economies d’escala sén un factor determinant de la privatitzacié. De fet, els resultats
de McGuire, Oshfeldt i Cott (1987) per als autobusos escolars i Feldman (1986) per als autobu-
sos urbans confirmen aquesta hipotesi.

En el cas del servei de transport per autobus, cal tenir en compte que els costos de transaccio
no haurien de ser gaire elevats. En efecte, el principal cost fix en aquesta activitat (el vehicle)
és mobil, de manera que pot ser traslladat facilment d’'un mercat (ciutat) a un altre. En conse-
guéncia, els costos fixos especifics o enfonsats en aquesta activitat no son rellevants. A més,
és relativament facil mesurar 'output o la qualitat del servei: és relativament senzill tenir dades
del nombre de viatgers transportats o del nombre de quildbmetres recorreguts, mentre que els
principals indicadors de qualitat poden ser el confort en el vehicle i, especialment, la freqiiéncia
del servei.

D’altra banda, I'abséncia de costos enfonsats i I'elevat nombre d’empreses que operen en
aquesta activitat fan pensar que és possible la introduccié de competéncia pel mercat mitjangant
contractes curts que sén adjudicats en processos competitius.

Aixi doncs, podem esperar que en el cas del servei de transport urba la privatitzacié pugui com-
portar estalvis de costos tant per als governs locals com per a les persones usuaries.

En les ultimes décades, una série de treballs han aportat resultats mixtos i no concloents sobre
la superioritat de la produccié privada. De Rus i Nombela (1997) van trobar en les empreses pu-
bliques a Espanya un 30% més de personal que a les empreses privades per servir els mateixos
quildmetres, i al mateix temps uns salaris un 18% superiors. Aquest és un resultat molt rellevant
si tenim en compte que els costos laborals representen una part substancial dels costos dels
operadors d’autobusos.

De la mateixa manera, Savage (1993) i White (1997) van mostrar una reduccié significativa de
costos operatius després de la privatitzacio dels operadors d’autobusos locals al Regne Unit, a
causa principalment de la reduccio dels salaris. També a Suissa, Filippini i Prioni (2003) van tro-
bar que els operadors privats son més eficients en la prestacié dels serveis regionals, i Fumitos-
hi Mizutani i Urakami Takuya (2002) van obtenir resultats similars per al Japé. Lee i Rivasplata
(2001) també obtenen aquesta conclusié per a Nova Zelanda i Xile.

En canvi, existeix tota una altra literatura que no mostra diferéncies significatives en I'eficiencia
del servei segons la propietat. La propietat, per tant, no seria un factor determinant d’acord amb
aquesta literatura de I'eficiéncia en I'organitzacio del servei segons els estudis de Garcia-San-
chez (2009), Odeck i Sunde (2001), Viton (1997) i Fazioli et al. (1993). Cowie i Asenova (1999)
van concloure, en canvi, que tot i no observar una major eficiéncia productiva, el sector privat si
que gaudia d’una major eficiéncia en la direccid i la gestio.

El principal inconvenient associat a la privatitzacié son els costos de transaccio i supervisio.
Aquests costos poden ser elevats perqué és dificil obtenir informacio fiable per regular les em-
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preses privades. Per tant, les persones amb responsabilitats politiques només han de preveure
la privatitzacié quan estiguin segures que els estalvis en els costos i els guanys de qualitat es-
perats amb aquesta politica poden compensar la carrega de regulacié creada per les asimetries
d’informacio entre els operadors i el regulador.

2.3 Formules hibrides

Hi ha molts estudis que han analitzat les causes i les conseqliéncies de la privatitzacié de ser-
veis locals. En aquest sentit, Bel i Fageda (2007, 2009) i Bel, Fageda i Warner (2010) duen a
terme una revisio estadistica de I'extensa literatura empirica que analitza aquesta qliestio. Ara
bé, I's de formules hibrides que van més enlla de la tradicional dicotomia pur public o pur privat
es va consolidant en molts serveis locals, com pot ser el cas del servei de transport urba.

En efecte, diverses formes d’organitzacio hibrida estan guanyant importancia en el sector d’au-
tobusos, com les empreses mixtes amb accionistes del sector public i privat. Es el que la li-
teratura anomena privatitzacié parcial. Sota la privatitzacié parcial els governs municipals o
supramunicipals estableixen contractes a llarg termini amb les empreses privades a través de
la propietat conjunta empreses.

L'us de les empreses mixtes difereix dels contractes a llarg termini amb empreses totalment pri-
vades en diversos aspectes. La diferéncia principal rau en el fet que els governs poden exercir
control a través dels drets de propietat (a més dels instruments de regulacid), fins i tot si aques-
tes empreses es gestionen de manera independent del govern. Aquest ultim manté una veu en
la decisi6 dels objectius que persegueix 'empresa. La participacio del govern en els drgans rec-
tors de les empreses mixtes ajuda a reduir els problemes derivats dels contractes incomplets.

Una empresa mixta és una forma d’escapar del classic dilema entre el sector public i el sector
privat. La propietat es divideix entre el govern local i el sector privat, i 'empresa opera totalment
en el marc del dret mercantil privat. A Espanya, aquesta férmula s’ha aplicat extensament en els
serveis de residus solids i aigua (Warner i Bel, 2008). En general, el soci privat administra les
operacions del dia a dia de I'empresa, mentre que el govern manté el control de les activitats de
planificacio a llarg termini (Bel i Fageda, 2010).

En aquest sentit, la literatura tedrica sobre la privatitzacié parcial i sobre la relacio entre la pro-
pietat privada i les eleccions parcials dels equips directius (Matsumura, 1998; Matsumura i Kan-
da, 2005) arriba a la conclusio que les gerencies de les empreses mixtes sota el control efectiu
del govern local donen més pes als objectius dels governs locals i menys a la maximitzacié del
benefici. De manera similar, Schmitz (2000) mostra que la privatitzacio parcial pot tenir com a
resultat una combinacié optima d’incentius per reduir costos i millorar la qualitat.

Una altra férmula hibrida fa referéncia als sistemes mixtos publicoprivats, en qué les empreses
publiques i privades coexisteixen en la mateixa jurisdiccio territorial, com és el cas de l'area
metropolitana de Barcelona (Albalate, Bel i Calzada, 2012). El transport de superficie a I'area
metropolitana de Barcelona s’organitza com un sistema mixt que segueix aquest model. Mentre
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que I'empresa publica TMB s’ocupa de les rutes urbanes dilirnes a la ciutat de Barcelona i les
connexions amb les seves rodalies, existeixen diverses empreses privades que s’encarreguen
de les rutes nocturnes del centre de la ciutat, dels trajectes interurbans entre Barcelona i les
ciutats de I'area metropolitana, aixi com de les rutes interiors en els diferents municipis que con-
formen 'area metropolitana de Barcelona. Aquestes rutes sén concedides i es troben dins del
marc institucional que gestionava anteriorment I'Entitat del Transport Metropolita de Barcelona.
Aquest entorn institucional esta en 'actualitat en un procés de reestructuracio. Malgrat aquests
canvis institucionals, la regulacié conjunta dels diferents serveis duts a terme per operadors pri-
vats sota contractes de concessié i risc i ventura es manté dins d’un Unic regulador metropolita.

Tot i la segmentacié del mercat, 'empresa TMB absorbeix el 75% dels passatgers, el 55% de
les rutes metropolitanes, el 48% de les parades d’autobus, el 62% dels quilbmetres de servei i
el 70% dels vehicles. L’area no coberta per TMB la gestiona un grup d’empreses privades molt
més petites. Les rutes s’agrupen en concessions d’un sol districte i sén gestionades de forma
monopolistica durant el periode definit en els contractes de concessio.

En els ultims anys, la rellevancia dels operadors privats s’ha incrementat. Entre 2003 i 2009 el
nombre de passatgers transportats per les empreses privades ha crescut gairebé un 30%, men-
tre que el nombre de passatgers transportats per TMB fins i tot ha disminuit un 3,8%. A més, en
aquest periode, la quota de mercat de la gestié privada ha pujat del 21,7% al voltant del 27,2%.

També és interessant esmentar que entre 2003 i 2009 tant els quildbmetres operatius servits com
el nombre de les rutes administrades per empreses privades han crescut de manera significati-
va. Aixo reflecteix que I'estratégia de les autoritats publiques ha estat la de contractar les noves
linies a operadors privats, en lloc d’estendre la xarxa de TMB més enlla del centre de Barcelona.
De fet, en el periode analitzat el nombre de quildbmetres operats per empreses privades ha cres-
cut un 72% i el nombre de linies ha augmentat un 37%. En el cas de TMB, per contra, el nombre
de rutes i el de quilometres operatius només han augmentat un 3,8% i un 11%, respectivament.

La coexisténcia d’'operadors publics i privats en la mateixa jurisdiccié no és un fenomen comu
a Europa, a excepcio del cas dels paisos escandinaus. Un dels avantatges d’aquesta situacié
és la possibilitat d’'utilitzar la regulacié basada en l'avaluacié comparativa. A Barcelona, I'is
d’aquesta técnica és limitat perqué no hi ha un regulador general, tant per als operadors publics
com per als privats. Malgrat aixo, podem comparar I'eficiéncia econdmica dels operadors privats
i publics mitjangant el calcul del cost per quildmetre recorregut. L'any 2006, per les rutes de TMB
el cost per quilometre recorregut va ser de 4,94 euros, mentre que el cost mitja per quilometre
recorregut per les rutes cobertes pels operadors privats va ser de 3,27 euros. El factor principal
que explica aquestes diferéncies és l'eficiéncia dels costos laborals, ja que els operadors privats
paguen salaris més baixos per hora que TMB. Aquesta situacié ha estimulat les autoritats de
transport a utilitzar algun tipus d’avaluacié comparativa durant les negociacions de les condici-
ons laborals amb el personal de TMB. Aquest estudi prestara una atencié especial al model de
Barcelona com a model hibrid de produccié del servei de transport urba de superficie.
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3 Una radiografia del transport urba en autobus a Catalunya

Aquesta seccié mostra les principals dades basiques dels serveis de transport urba de superfi-
cie de Catalunya segons la informacio recollida per I'ldescat, i que, per tant, no sorgeix de I'en-
questa efectuada per I'equip investigador siné d’una base de dades publica.

En l'actualitat existeixen 48 municipis que gaudeixen del servei de transport urba de superficie,
d’acord amb la informacio recollida per I'ldescat. La taula 1 mostra la llista d’aquests municipis,
juntament amb la informacié basica sobre oferta i demanda del servei. Aquesta informacié sera
utilitzada en l'etapa d’explotacio de les dades conjuntament amb les respostes obtingudes i
tabulades provinents de les enquestes realitzades a empreses i ajuntaments sobre la forma del
servei i altres dades relacionades amb els preus i les freqliéncies. La taula 1 mostra la infor-
macio sobre les principals magnituds de servei per als municipis que disposen d’aquest servei

d’autobus urba per a I'any 2008, darrer disponible.

Taula 1. El servei de transport urba de superficie a Catalunya. Any 2008

Nombre | Quilometres Quilometres Viatgers
Municipi de linies de xarxa ’Nombre recorreguts transportats
d’autobusos | pels autobusos

Badalona 11 66,5 54 2.347.100 6.177.295
Barbera del Vallés 2 28,3 2 103.010 156.011
Barcelona 111 953,5 1.098 44.489.909 212.882.340
Blanes 9 34,8 14 617.975 1.798.295
Calonge/Sant Antoni 3 13 3 56.555 24.431
Cambrils 2 29,6 2 43.395 26.182
Cerdanyola del Vallés 2 442 3 139.543 189.326
Cervelld 4 48,9 1 99.479 22.086
copugues de Lobregal 6 61 10 496.931 1.050.599
Figueres 3 35,6 5 219.864 461.110
Girona 5 39 13 779.365 2.005.965
Granollers 6 34,4 7 844.069 1.396.640
Hospitalet de Llobregat, I 4 747 46 2.348.410 :
Igualada 3 9,8 7 282.280 486.436
Lleida 17 102 40 1.767.789 6.857.919
Lloret de Mar 5 47,6 4 215.687 377.659
Manresa 8 67,6 15 607.956 2.052.489
Martorell 4 15,5 2 190.963 181.800
Masnou, el 1 8 2 71.792 150.239
Mataré 6 69,8 25 1.231.013 5.299.103
Molins de Rei 3 35,2 3 126.839 191.962
Mollet del Vallés 1 8,1 3 130.452 312.760
Olot 4 21 4 52.251 111.180
Palamés 3 24,9 3 59.244 43.543
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Municipi

Pineda de Mar 1 14,1 3 121.066 167.491
Premia de Mar 1 14,9 2 78.068 112.414
Reus 8 122,7 13 704.507 2.199.561
Rubi 4 60,9 10 483.563 1.008.869
Sabadell 14 229,1 64 3.102.326 14.017.851
Sant Boi de Llobregat 3 40 8 402.045 1.255.987
Sant Cugat del Vallés 6 88,5 13 707.890 761.600
Sant Feliu de Guixols 1 6,9 1 51.797 69.697
Sant Feliu de Llobregat 2 17,5 4 199.209 333.232
Sant Viceng dels Horts 7 79,1 3 167.000 139.688
Sitges 3 68,4 5 266.000 321.000
Tarragona 20 267,5 59 2.905.519 9.403.669
Terrassa 14 191,8 56 2.615.015 11.029.706
Tortosa 2 12,7 2 87.698 103.337
Vallirana 6 58,9 2 145.806 66.801
Valls 5 5 3 73.470 113.903
Vendrell, el/Roda de Bera 8 86 9 351.296 212.414
Vic 5 33,5 6 161.638 366,485
Viladecans 3 31,4 5 248.029 548,848
Vilafranca del Penedeés 3 17 2 53.312 104.000
Vilanova i la Geltru 6 68,2 7 383.195 :
Total 335 3.347 1.643 70.630.320 284.591.923

Nota: El nombre de linies a I'Hospitalet de Llobregat i Vilanova i la Geltrd correspon a 2007. El nombre de
quildometres de xarxa a Sant Boi de Llobregat correspon a 2007.

Font: Idescat.

Per tal d’avaluar com s’ha ajustat I'oferta a la demanda de transport, les taules 2 i 3 mostren
les taxes de creixement de les variables d’oferta i demanda per al periode disponible a I'ldescat
entre 1999 i 2008. Com es pot observar a escala provincial, i a escala del total de Catalunya, la
taxa de creixement de les variables d’oferta ha estat positiva i de gran magnitud en els casos
de les provincies de Barcelona, Girona i Tarragona. En canvi, s’observa com el servei a Lleida
ha augmentat molt poc el nombre de linies (6%) i el nombre d’autobusos (8%), i s’ha reduit la
longitud de la xarxa. De tota manera, si que ha experimentat un increment dels quildmetres re-
correguts, cosa que indicaria que s’han aprofitat més les linies i els autobusos existents, potser
amb augments de frequéncia.

L'evolucié de la demanda, en canvi, €s molt heterogénia segons la provincia. De fet, s’obser-
va com precisament en el cas de Lleida, que no ha augmentat la seva oferta en general, s’ha
produit un increment notable del 76% de viatgers, probablement derivat de 'augment de les
frequiéncies. D’altra banda, s’identifica un desequilibri important entre la taxa de creixement
de I'oferta i la demanda en el cas de Barcelona. Aquesta provincia només ha experimentat un
augment del 7% de viatgers, mentre que la majoria de les variables d’oferta han augmentat de
forma molt important i, pel que es veu, desvinculada de la demanda.
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Els casos de Girona i Tarragona, que han incrementat de forma similar I'oferta, difereixen de
I'evolucié de la demanda. En el cas de Girona s’observa un augment del 58% en els viatgers,
mentre que Tarragona només els ha incrementat en un 14%. En aquest sentit, I'evolucié de
I'oferta s’ha ajustat molt més a la demanda en el cas de Girona que no pas en la resta de casos.

Aquesta mateixa analisi es duu a terme per a tots els municipis de la mostra de I'ldescat. Per
simplificar-ho s’agafen només dues variables: una d’oferta i una de demanda. En el primer cas,
s’inclou la taxa de canvi en els quilbmetres recorreguts pels autobusos; en el segon, la taxa
de creixement dels viatgers. Com es pot veure, no tots els municipis de la mostra de I'ldescat
disposaven de les dades necessaries per fer aquest calcul. Per aixd aquesta analisi només es
presenta per als municipis on ha estat possible fer el calcul. La figura 1 compara per a cadas-
cun d’aquests municipis I'evolucié dels viatgers en relacié amb els quilometres recorreguts pels
autobusos.

Taula 2. Taxes de creixement per al periode 1999-2008 per provincies (mostra Idescat)

Provincia Nre. linies | Km xarxa | Nre. autobusos | Km recorreguts | Viatgers
Barcelona 44% 36% 33% 26% 7%
Girona 74% 86% 21% 35% 58%
Tarragona 73% 73% 31% 27% 14%
Lleida 6% -28% 8% 33% 76%
Total 47% 39% 32% 26% 8%
Catalunya
Font: Idescat
Taula 3 . Taxes de creixement per al periode 1999-2008 per municipis (mostra Idescat)
Municipi Viatgers Km recorreguts pels | Diferéncia
(demanda) autobusos (oferta)
Badalona 13% 54% 41%
Barcelona 4% 18% 14%
Cerdanyola del Vallés 19% -46% -65%
Esplugues de Llobregat/ |494% 295% -199%
Sant Just Desvern
Granollers 29% 179% 150%
Igualada 15% 24% 9%
Manresa 34% 54% 20%
Masnou, el -13% -32% -19%
Mataro 52% 38% -14%
Rubi -14% -8% 6%
Sabadell 19% 20% 1%
Sant Boi de Llobregat 198% 107% -91%
Sant Cugat del Vallés 106% 123% 18%
Sant Feliu de Llobregat 145% 92% -52%
Sant Viceng dels Horts -42% 21% 63%
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Sitges 258% 188% -69%
Terrassa 26% 11% -15%
Vic -7% -5% 3%
Vilafranca del Penedés 43% -30% -73%
Vilanova i la Geltru -100% 76% 176%
Calonge/Sant Antoni -32% 57% 89%
Figueres 49% 47% -2%
Girona -19% -30% -1%
Olot -5% -29% -23%
Palamods -45% -41% 4%
Sant Feliu de Guixols -21% 8% 28%
Reus 62% 63% 1%
Tarragona 4% 8% 4%
Valls 20% 17% -3%
Vendrell, el/Roda de Bera | 87% 228% 141%
Lleida 76% 33% -43%

Font: Idescat

Figura 1. Taxa de creixement del nombre de viatgers i dels quildmetres recorreguts pels autobusos 1999-
2008 (mostra Idescat)

Un cop identificada I'oferta de transport urba de superficie (autobusos) a Catalunya i la seva
evolucié d’acord amb I'evolucié de la demanda, centrem l'interés en la forma de produccié del
servei. Tal com s’ha apuntat, hi ha diferents modes de produccié basats en la gestié publica, pri-

Escola d’Administracié Publica de Catalunya 22



Germa Bel et al. Determinants i efectes de I'externalitzacio del servei de transport ...

vada i mixta. Aquesta informacié ha estat obtinguda mitjangant una enquesta enviada a tots els
municipis de més de 10.000 habitants i a les empreses que s’han pogut identificar com a opera-
dores de serveis de transport urba a municipis catalans. Gracies a les respostes dels mateixos
municipis hem pogut identificar quina és la distribucié de la forma de produccié a Catalunya i
obtenir dades importants per determinar la quantitat, el preu i la qualitat del servei.

La figura 2 mostra aquesta distribucié de forma de produccioé per al total de la mostra (conjunt
de Catalunya). Igual que en altres serveis locals externalitzats, com els de recollida de residus i
aigua, Catalunya presenta un grau molt important de privatitzacio en el servei d’autobusos. Per
tant, no presenta un patro diferent del de la resta de serveis municipals estudiats en el passat.
D’acord amb les respostes obtingudes en la nostra enquesta, el percentatge de municipis amb
gestio privada del servei és del 88%, mentre que les formes mixtes i la gestid purament publica
del servei només es troba en el 6%, en cadascun dels casos. Aquest resultat indica que, de la
mateixa manera que en altres serveis publics, I'externalitzacio és un recurs majoritari a Catalu-
nya i funciona com a substitut de la gestio publica de serveis.

Per provincies, exceptuant Lleida per manca d’observacions (nomeés disposem de 4 municipis),
els resultats son similars. A Barcelona el percentatge de produccio privada és del 89%, mentre
que els modes mixtos i publics son minoritaris, amb el 5% i el 8%, respectivament. En el cas de

Tarragona el percentatge de municipis amb produccié privada és del 80%, el mateix que a Giro-
na. En conclusio, el model estandard de forma de produccio de servei a Catalunya és el privat.

Figura 2. Distribucié del mode de produccié a Catalunya

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.
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Figura 3. Distribucié del mode de produccié a Barcelona

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Figura 4. Distribucié del mode de produccio del servei d’autobus urba a Girona

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.
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Figura 5. Distribucié del mode de produccioé del servei d’autobus urba a Tarragona

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Pel que fa a la produccié individualitzada o conjunta, és a dir, a la cooperacio en el servei de
transport urba, ens adonem que d’acord amb les respostes obtingudes aquesta cooperacio és
molt limitada. Segons la nostra mostra, el 76% dels municipis duen a terme el servei de forma in-
dividualitzada, mentre que nomeés el 24% tenen algun tipus de cooperacié amb altres municipis.

Figura 6. Distribucié de la forma de produccié conjunta o individualitzada del servei d’autobus urba a

Catalunya

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.
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4 Analisi empirica

4.1 Dades i metodologia d’analisi

En aquesta secci6 fem Us de les dades obtingudes mitjangant una enquesta als municipis cata-
lans de més de 10.000 habitants per analitzar diversos aspectes d’interés relatius a I'oferta de
serveis de transport urba. Aquesta enquesta ha permés obtenir informacié completa i suficient
sobre la forma de produccio del servei de transport de bus urba en 57 municipis. A la taula 4 es
presenten les caracteristiques més generals de la mostra de municipis.

La mostra inclou el 46,72% dels municipis de més de 10.000 habitants de Catalunya. Si s’analit-
za la representativitat de la mostra segons la quantitat de poblacio inclosa, el grau de cobertura

assolit és del 40,85%.

Taula 4. Representativitat de la informacié

Municipis Més de Més de
Muriops 10es2® | 50.000-100.000 | 50.000-30.000 | 30.000-20.000 | 10.000-20.000 | 7% €8
Poblacio 1.157.882| 409534 290.404 271.039 372408 | 2.501.27
Percentatge 36.83% 44.31% 40,69% 50,44% 46,41% 40,85%
sobre el total

Nombre de 5 6 8 1 27 57
municipis

Percentatge | g4 350, 46.15% 42.11% 50,00% 4655% | 46.72%
sobre el total

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Un altre aspecte rellevant és la representativitat territorial de la mostra. La taula 5 presenta el
grau de cobertura respecte a municipis de més de 10.000 habitants a escala provincial. Es pot
observar que el grau de cobertura més alt correspon a les provincies de Tarragona i Lleida, on
han participat en I'enquesta la meitat dels municipis de més de 10.000 habitants.

Taula 5. Municipis analitzats. Per provincia

Provincies Respostes Total municipis > 10.000 habitants | Percentatge de municipis
que han contestat

Barcelona 38 83 45,78%

Tarragona 8 16 50,00%

Girona 9 19 47,36%

Lleida 2 4 50,00%

Total Catalunya |57 122 46,72%

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Finalment, cal esmentar la representativitat dels municipis de més de 10.000 habitants respec-
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te a la totalitat de poblacié a Catalunya. A la taula 6 es pot comprovar que més del 80% de la
poblacié a Catalunya viu als municipis que tenen més de 10.000 habitants. La concentracio
maxima s’assoleix a la provincia de Barcelona (88,86%), i la concentracié minima, a la provincia
de Lleida.

Taula 6. Percentatge de poblacié en municipis amb més de 10.000 habitants respecte al total de la po-

blacio
Percentatge més | Fins a 10.000 Més de 10.000 Total Percentatge
de 10.000/total habitants habitants més de 10.000/
poblacio total poblacié
Catalunya | 81,32% 1.413.944 6.156.964 7.570.908 (81,32%
Tarragona | 66,91% 269.431 544.768 814.199 66,91%
Barcelona | 88,86% 618.766 4.933.284 5.552.050 | 88,86%
Girona 62,78% 283.490 478.137 761.627 62,78%
Lleida 45,32% 242.257 200.775 443.032 45,32%

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Amb les dades obtingudes analitzarem, en primer lloc, els determinants del nombre de linies de
transport urba. A continuacio, analitzarem els determinants de la freqliéncia del servei de trans-
port urba. Finalment, estudiarem els factors que expliquen els preus.

Les dades de I'enquesta sobre I'oferta de servei de transport urba (nombre de linies, preus,
freqléncia) i forma de produccié (empresa privada o empresa publica/mixta/ajuntament) sén
comparades amb dades obtingudes d’altres fonts. En particular, emprem dades demografiques
i d’activitat econdmica del municipi que estan disponibles en I'anuari de La Caixa (poblacio,
densitat de poblacio, taxa d’atur i index d’intensitat turistica). A més, hem construit una variable
de dispersié municipal a partir del nombre d’entitats singulars que hi ha disponible a la web de
I'ldescat. Finalment, s’inclou una variable binaria que pren el valor 1 quan el municipi disposa
d’'un mode de transport public urba alternatiu (tramvia o metro). Aquests municipis sén els se-
glents: Badalona, Barcelona, Cornella de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de
Besos i Sant Feliu de Llobregat.

Cal tenir en compte que un dels objectius plantejats en aquest treball era analitzar els deter-
minants de la forma de produccié del servei (empresa publica o empresa privada) i també els
determinants de la cooperacié entre municipis. Tanmateix, el servei de transport urba en una
gran majoria de municipis de la mostra es gestiona mitjangant empreses privades, mentre que
molt pocs municipis cooperen. La manca de variabilitat en les dades fa impossible estimar un
model de I'eleccié de la forma de produccio o de la cooperacid. L'estimacié d’aquests models no
era satisfactoria, atés que no ha estat possible trobar variables que fossin significatives estadis-
ticament. Amés, la inclusio de la variable de cooperacié com a variable explicativa distorsionava
molt els resultats de I'estimacio. Aixi doncs, i pel que fa a I'explotacioé de les dades de I'enquesta,
només ens ha estat possible incloure la variable de forma de produccié com a variable explicati-
va. En l'analisi que es duu a terme en la seccié seglient, que explota dades de I'ldescat, si que
ha estat possible estimar una equacié dels determinants de la forma de produccié.
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Les dades que hem pogut aconseguir mitjangant I'enquesta enviada als ajuntaments i les empreses
sobre el servei de transport urba a Catalunya ens han permeés dur a terme una analisi empirica sobre
els determinants del nombre de linies regulars, la freqiéncia de pas i el preu del servei. En aquest
punt, hem considerat d’interés fer us també de les dades disponibles a la web de I'ldescat que po-
den ser Utils per analitzar els determinants de I'eleccié del mode de produccid (public o privat) i que
ens permeten construir alguns indicadors d’eficiéncia en la prestacio del servei. Aquesta informacio
la contrastem amb les variables que hem fet servir anteriorment relatives a atributs econdmics i
demografics que hem obtingut de I'anuari de La Caixa. Tenim informacié completa per a un total de
43 municipis en el cas de I'eleccio del mode de produccid, i de 41 municipis en el cas de l'eficiéncia.

Malgrat que el nombre de municipis amb informacié completa és menor que en el cas de la mostra
amb dades de I'enquesta, hi ha major variabilitat en relacié amb la forma de producci6, de manera
que aqui si que podem dur a terme una estimacio dels determinants del mode de produccio.

L'analisi empirica es basa en I'estimacié econométrica d’equacions multivariants en I'ambit del mu-
nicipi i que prenen aquesta forma:

Yi = a +f'Xi+e

On Yi és la variable dependent, X sén les variables explicatives, i € és el terme d’error que té una
distribucio amb mitjana 0. De I'estimacié obtindrem els valors del terme constant (a) i dels coefici-
ents (B) que determinen la relacié causal d'’X i Y. En particular, els coeficients estimats es poden
interpretar com la variacié que experimenta Y quan varia X: B =AY/AX. D’altra banda, I'estimacio6 de
les equacions multivariants parteixen del suposit que la relacié entre les variables és lineal. Atesa la
seva importancia, també analitzem la relaci6 bilateral entre el nombre de linies d’autobus i la pobla-
ci6 sense fer un suposit sobre la forma funcional d’aquesta relacio.

4.2. Provisio del servei segons la poblacio

Un dels objectius d’aquest treball és examinar quin és el llindar de poblacié a partir del qual podem
esperar que un municipi ofereixi el servei de transport urba. A partir de les dades de I'enquesta, la
figura 8 mostra la distribucié de municipis en la mostra segons el nombre de linies. En aquesta figura
es pot veure que al voltant del 20% de municipis de la mostra no ofereixen el servei de transport
urba, mentre que en gairebé el 30% hi ha només una linia d’autobus. De fet, el percentatge més alt
de municipis de la mostra fa referéncia a aquells que no tenen cap linia d’autobus o que només en
tenen una. Entre el 10% i el 15% de municipis disposen de dues o tres linies d’autobus. El percen-
tatge de municipis amb més linies es va reduint progressivament i, de fet, n’hi ha pocs amb més de
5 linies. El percentatge de municipis amb més de 10 linies €s minim.
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Figura 7. Distribucié de municipis de la mostra per nombre de linies de transport urba

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

Podem esperar que el principal determinant del nombre de linies d’autobus d’'un municipi estigui
relacionat directament amb el nombre d’habitants. La figura 9 mostra 'existéncia d’aquesta re-
lacié positiva entre nombre de linies d’autobus i la dimensié demografica del municipi. Aquesta
relacio s’ilslustra a través d’'una estimacié no paramétrica. En particular, la figura 9 mostra els
resultats d’'una estimacié spline entre les dues variables d’interés on no es fa cap suposit de
partida sobre la forma funcional (linia, exponencial, etc.) que hauria de tenir aquesta relacio.

Segons aquesta estimacio, el nombre de linies d’autobus és clarament diferent de zero a partir
d’un llindar de poblacié que se situa al voltant dels 20.000 habitants. Dit aix0, la relacio estimada
és clarament positiva i lineal fins a un llindar de poblacié que es troba aproximadament entorn
dels 200.000 habitants. A partir d’aquesta xifra de poblacid, sembla que hi ha una reduccié del
nombre de linies d’autobus. Tanmateix, aquest resultat es pot veure condicionat pel reduit nom-
bre d’observacions en municipis de més de 250.000 habitants.

Figura 8. Relacié estimada entre el nombre de linies d’autobus i la poblacié del municipi

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.
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La taula 7 aporta informacio en aquesta mateixa direccio. En aquesta taula es mostra el nombre
de municipis de la mostra amb un minim d’una linia d’autobus en relacié amb el total de munici-
pis de la mostra per trams de poblacié. En municipis de menys de 15.000 habitants, observem
que al voltant del 70% tenen com a minim una linia d’autobus urba. El percentatge és similar en
municipis que es troben en el rang de poblacié entre 15.000 i 20.000 habitants. Aquest percen-
tatge baixa, de forma sorprenent, en municipis entre 20.000 i 25.000 habitants, tot i que cal ser
prudent amb aquesta xifra a causa del reduit nombre de municipis en aquest rang de poblacié.
A partir del llindar de poblacié de 25.000 habitants, el percentatge de municipis amb una linia
d’autobus com a minim va augmentant progressivament, i, de fet, la gran majoria de municipis
de més de 25.000 habitants tenen almenys una linia d’autobus.

Per tant, sembla que és el llindar de poblacié entre 20.000 i 25.000 habitants a partir del qual
els municipis poden oferir el servei a un cost raonable sobre la base de I'explotacié d’economies
d’escala. Per sota d’aquest llindar de poblacid, la impossibilitat d’explotar economies d’escala
fa menys probable la prestacioé del servei. Aquest és el llindar de poblacié que sembla marcar la
linia entre la possibilitat o no d’oferir el servei per part d’'un municipi. Tanmateix, alguns municipis
surten d’aquesta norma bé perqué tenen un volum de poblacio per sobre dels 25.000 habitants
i no ofereixen el servei de transport urba, o bé perqué tenen menys de 20.000 habitants i no
ofereixen el servei.

Taula 7. Municipis amb almenys una linia d’autobus urba segons poblacio

Municipis segons | Municipis de la mostra Total municipis de la | Percentatge de municipis
poblacio amb almenys una linia (1) | mostra (2) amb almenys una linia (1)/(2)
10.000-15.000 14 20 70.00%
15.000-20.000 11 16 68.75%
20.000-25.000 4 7 57.14%
25.000-30.000 7 9 77.78%
30.000-35.000 5 6 83.33%
35.000-40.000 4 5 80.00%
40.000-45.000 3 3 100.00%

Font: Enquesta sobre el servei de transport urba a Catalunya.

En la propera seccié duem a terme una analisi multivariant dels determinants del nombre de
linies d’autobus urba en els municipis de Catalunya que han contestat 'enquesta que se’ls va
trametre. Aixi doncs, aquesta analisi multivariant complementara la informacié exploratoria que
hem examinat en aquesta seccié.

4.3 Explotacio6 de les dades de I’enquesta: nombre de linies, freqliéncies i preus

A continuacio expliquem el model empiric que hem desenvolupat per estimar els determinants
del nombre de linies de transport urba.

Model 1: Determinants del nombre de linies d’autobus
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Nombre_linies = B0 + B1Poblacié + B2Densitat_poblacié + p3Taxa_atur + B4index_turisme +
B5Dmode_alternatiu + f6Nombre_entitats_singulars + f7Dprivat + ¢

En aquesta equacié la variable a explicar és el nombre de linies d’autobus urba. Com a variable
explicativa s’inclou, entre d’altres, la poblacié del municipi. Tal com explicavem en la seccié an-
terior, podem esperar una relacié positiva entre el nombre de linies de transport urba i la pobla-
cio del municipi. En efecte, I'explotacié d’economies d’escala —i, per tant, la provisio del servei a
un cost raonable— sera més factible en municipis amb més poblacié. A més, les necessitats de
mobilitat poden ser més importants en municipis més poblats. Per tant, esperem que el coefici-
ent associat a la variable de poblacio sigui positiu i estadisticament significatiu.

En segon lloc, també s’inclou com a variable explicativa la densitat de poblacié. En aquest cas,
podem esperar que les necessitats de mobilitat siguin menors en municipis amb una densitat
de poblacié elevada. Per tant, esperem que el coeficient associat a la variable de densitat de
poblacio sigui negatiu.

També tenim en compte una variable que fa referéncia a la taxa d’atur del municipi. Aquesta va-
riable és un indicador del nivell de renda relativa en el municipi. En aquest sentit, municipis amb
menor nivell de renda poden tenir una major necessitat de mobilitat mitjangant transport urba,
que és un mitja habitualment més econdmic que el cotxe. D’altra banda, la situacié financera
del municipi pot ser més delicada en municipis amb una elevada taxa d’atur. Aixi doncs, no és
clar I'efecte esperat de la variable d’atur sobre el nombre de linies d’autobus urba en el municipi.

Una altra variable a considerar és un index d’intensitat turistica. En municipis amb una intensitat
turistica elevada, en determinades époques de I'any la poblacié es pot situar molt per sobre de
la censada. Per tant, les necessitats de mobilitat poden ser més elevades de les que indiquen
el volum i la densitat de poblacié. Igualment, I'is del vehicle privat per ciutadans i ciutadanes
no residents en el municipi pot ser més elevat que en el cas d’aquells que hi viuen tot I'any. Aixi
doncs, podem esperar que el coeficient associat a la variable d’intensitat turistica sigui positiu,
perod pot no ser estadisticament significatiu.

S’inclou addicionalment una variable binaria que pren el valor 1 en el cas de municipis que
disposin d’'un mode de transport public alternatiu (tramvia o metro). Es tracta, per tant, de mu-
nicipis situats en el nucli de I'area metropolitana de Barcelona. Controlant altres variables com
la poblacié o la densitat de poblacié, podem esperar que les necessitats de mobilitat mitjangant
I'autobus siguin menors en aquells municipis que disposen d’'una alternativa de transport public
amb preu i temps de viatge similars (o fins i tot superiors). Per tant, podem esperar que el coe-
ficient associat a aquesta variable sigui negatiu.

Una altra variable explicativa que pot ser rellevant és el nombre d’entitats singulars en el munici-
pi com a mesura de dispersiéo municipal. A diferéncia del que passa amb la densitat de poblacio,
podem esperar que les necessitats de mobilitat amb autobus siguin més elevades en municipis
amb més dispersié municipal. En consequéncia, podem esperar que el coeficient associat a la
variable de dispersié municipal sigui positiu.
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Finalment, tenim en compte una variable binaria que pren el valor 1 si el servei de transport
urba el presten empreses privades i que pren el valor 0 en cas que el servei sigui prestat per
empreses publiques, empreses mixtes (amb participacié d’agents publics i privats) o pel mateix
ajuntament. No és clar quin és I'efecte esperat d’aquesta variable. En I'ambit local, un avantatge
clar de les empreses privades en relacié amb la prestacié del servei per part del municipi fa refe-
réncia a la millor explotacié d’economies d’escala a través de I'agregacio del servei de diversos
municipis. Aquest avantatge no és clar en el cas del transport urba, perqué el cost fix associat
a l'autobus urba, per definicid, no es pot compartir amb altres municipis. Per tant, no és clar el
signe esperat del coeficient associat a aquesta variable.

L'estimacio es duu a terme mitjangant la técnica dels minims quadrats ordinaris. Apliquem clus-
ters a escala de comarca per tenir en compte la possible correlacié entre municipis d’'una matei-
xa comarca. A més, els errors estandard sén robustos a qualsevol problema d’heteroscedastici-
tat. En total, disposem d’informacié completa per a 69 municipis.

La taula 8 mostra els resultats de I'estimacié dels determinants del nombre de linies d’autobus
urba en el municipi. La capacitat explicativa del model mesurada pel R2 és prou elevada.

Trobem evidéncia clara que el nombre de linies d’autobus urba és més elevat en el cas de mu-
nicipis de més poblacio, tal com esperavem. En efecte, el coeficient associat a la variable de
poblacio és positiu i estadisticament significatiu. La millor explotacié d’economies d’escala i les
majors necessitats de mobilitat expliquen aquest resultat.

També observem que el nombre de linies regulars €s menor en municipis amb més densitat de
poblacid. Aixi doncs, el coeficient associat a la variable de densitat de poblacié és negatiu i es-
tadisticament significatiu. Aixd s’explica per les menors necessitats de mobilitat urbana extensa
en municipis amb més densitat de poblacié.

Una altra variable que sembla rellevant és I'existéncia d’'un mode de transport public urba alter-
natiu a l'autobus. El coeficient associat a la variable binaria que pren el valor 1 si hi ha un mode
de transport public alternatiu en el municipi és negatiu i estadisticament significatiu. Aixi doncs,
sembla que el tramvia i el metro sén competidors efectius del transport per autobus.

L’'altra variable rellevant és la que fa referéncia a la dispersié municipal, que es mesura mitjan-
¢ant el nombre d’entitats singulars en el municipi. El coeficient associat a aquesta variable és
positiu i estadisticament significatiu. Per tant, trobem que hi ha més linies d’autobus urba en
aquells municipis amb més dispersié municipal.

Els coeficients associats a la resta de variables (taxa d’atur, index turistic, forma de produccio)
son positius perd no estadisticament significatius. Aixi, una major taxa d’atur i la intensitat turis-
tica contribueixen positivament a augmentar el nombre de linies d’autobus, perd no de forma
rellevant. De la mateixa manera, les empreses privades permeten augmentar el nombre de
linies perd de forma modesta.
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En resum, I'oferta de linies d’autobus en un municipi sembla estar determinada principalment
per caracteristiques demografiques del municipi (poblacid, densitat de poblacio i dispersié muni-
cipal) i per la competéncia que puguin exercir modes de transport public urba alternatius.

Taula 8. Resultats de I'estimacié dels determinants de linies d’autobus urba

Variable dependent: nombre_linies
Variables explicatives Coeficient Error estandard | Significacio estadistica
Poblacio 0.000061 0.000011 Si (1%)
Densitat_poblacio -0.00028 0.00009 Si (1%)
Taxa_atur 0.016 0.08 NO
index_turisme 21.61 38.74 NO
Dmode_alternatiu -3.46 1.42 Si (1%)
Nombre_entitats_singulars 0.10 0.05 Si (10%)
Dprivat 0.65 1.09 NO
Constant 0.65 1.09 NO
R2 0.66
Contrast significacié conjunta 71.66***
Nombre observacions

69

Un cop hem analitzat els determinants del nombre de linies d’autobus, a continuacié centrem
I'atencié en un altre aspecte de I'oferta que es relaciona principalment amb la qualitat: la fre-
gléncia del servei. Les empreses que ofereixen serveis de transport public sempre han d’afron-
tar un dilema a I'hora de concretar I'oferta de serveis en una ruta. Un determinat nombre de
seients es pot oferir amb més frequéncia i vehicles més petits, o alternativament amb vehicles
més grans i freqiéncies menors. En principi, la segona opcié implica costos menors perque els
vehicles més grans tendeixen a ser més eficients des del punt de vista de consum de combus-
tible, i en aquest cas I'ocupacio del vehicle tendira a ser elevada. Tanmateix, les empreses de
serveis d’autobus necessiten oferir un minim de frequéncies per tal que el servei sigui viable
des del punt de vista comercial. El temps d’espera a la parada d’autobus genera una desutilitat
molt important per a la persona usuaria. De fet, se sol ponderar amb un factor més elevat el
temps d’espera que el temps en el vehicle. A més, una freqiéncia menor augmenta 'anomenat
cost de demora, que és la diferéncia entre I'’hora desitjada per agafar I'autobus i 'hora en qué
realment es pot agafar. Per aquests motius, la freqiiéncia del servei és el principal indicador de
qualitat en els serveis de transport. En aquest punt cal tenir en compte que un gran competidor
de l'autobus, el vehicle privat, ofereix una freqiiéncia de servei infinita sense cap cost en termes
de demora o temps d’espera, ja que la persona usuaria del vehicle privat pot agafar I'autobus a
I'hora que més li convingui.

Aixi doncs, estimem un model que examina els determinants de la freqiiéncia del servei, utilit-
zant les mateixes variables que hem emprat en I'equacié dels determinants de les linies d’auto-

bus, afegint-hi una variable que reculli el preu del servei i I'oferta de linies d’autobus.

Model 2: Determinants de la freqtiéncia del servei
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Freqiiéncia = B0 + B1Nombre_linies + 2Preu + B3Taxa_atur + B4index_turisme + B5Dmode_al-
ternatiu + B6Nombre_entitats_singulars + 37Dprivat + €

En aquesta equacid, la freqiéncia del servei és la variable a explicar. Entre les variables expli-
catives s’inclou el nombre de linies d’autobus. En principi, podem esperar una relacié negativa
entre la frequéncia del servei i el nombre de linies d’autobus. A mesura que un municipi t¢ més
linies d’autobus, en coexistiran algunes amb molta frequiéncia i d’altres amb menys freqiiéncia.
En canvi, en cas que hi hagi només una linia o dues, la seva viabilitat estara molt determinada
pel fet de comptar amb una freqliéncia minima del servei. Per tant, esperem que el coeficient
associat a aquesta variable sigui negatiu. Es oportti precisar aqui que pot existir una determi-
nacié simultania de la frequéncia del servei i el nombre de linies d’autobus. Per tal d’afrontar
el problema d’endogeneitat i possible inconsisténcia de I'estimacio, fem una estimacié en dues
etapes en qué la variable de linies s’estima en una primera etapa utilitzant com a instruments o
variables explicatives addicionals la poblacio i la densitat de poblacio.

A més, s’inclou una variable que fa referéncia al preu del servei. En aquest cas, podem esperar
una relacio positiva entre freqiéncia i preu del servei. Si els preus son més elevats, aleshores és
més raonable des del punt de vista economic fixar freqliéncies més elevades. Frequiéncies més
elevades implicaran una qualitat més gran del servei i també costos més elevats. Aixi doncs,
esperem que el coeficient associat a la variable de preus sigui positiu.

També tenim en compte una variable que fa referéncia a la taxa d’atur al municipi com a indica-
dor d’activitat econdmica. En principi, la demanda de mobilitat en transport public en comparacié
del vehicle privat hauria de ser més elevada en municipis amb taxes altes d’atur, perd alhora la
situacio financera del municipi pot ser més complicada en cas d’uns nivells d’atur elevats. Aixo,
a més, considerant que el cost del servei sera més elevat si s'Taugmenta la freqiéncia de pas.
En aquest context, no és clar a priori quin és I'efecte que podem esperar d’aquesta variable.

Una altra variable explicativa que s’inclou en el model és un index d’activitat turistica per tal de
recollir la possible major demanda de mobilitat en municipis que en alguns periodes de I'any
poden tenir una poblacié molt per sobre de la residencial. Tanmateix, la poblacié no resident
pot fer un Us elevat del vehicle privat. En qualsevol cas, esperem una relacié positiva entre la
freqliéncia i I'index d’activitat turistica. Per tant, el coeficient associat a aquesta variable hauria
de ser positiu.

Addicionalment, s’inclou una variable binaria que pren el valor 1 en cas que el municipi tingui un
mode de transport public alternatiu. Atés el valor de les altres variables explicatives, en aquest
cas podem preveure que la freqléncia del servei sera menor en municipis que disposin de
modes de transport alternatius que sén competidors directes de l'autobus. En conseqliéncia,
podem esperar que el coeficient associat a aquesta variable sigui negatiu.

A més, s’utilitza una variable que fa referéncia al nombre d’entitats singulars com a mesura de

dispersié municipal. No és clar quina és la relacio esperada per a aquesta variable. D’'una ban-
da, les necessitats de mobilitat son més elevades en municipis amb més dispersié municipal.
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Aixd no obstant, la necessaria provisio del servei en nuclis residencials dispersos es pot estar
fent amb unes freqUéncies del servei minimes. Aixi doncs, no és clar quin és el signe esperat del
coeficient associat a aquesta variable.

Finalment, s’inclou una variable binaria que pren el valor 1 en cas que el servei el prestin em-
preses privades i que pren el valor 0 si és prestat per empreses publiques, mixtes o pel mateix
ajuntament. No és clar I'efecte esperat d’aquesta variable. Les empreses privades poden tenir
incentius per oferir el servei amb els menors costos possibles i, per tant, oferint la freqiéncia mi-
nima que sigui viable des del punt de vista comercial. A més, és segur que un dels elements que
es tenen en compte en el contracte entre ’Administracié publica local i les empreses privades
és la frequéncia del servei. Per tant, la determinacié de les frequéncies se sol fonamentar en la
regulacié o en els termes del contracte que pot estar imposant I'ajuntament.

La taula 9 mostra els resultats de I'estimacié dels determinants de la frequiéncia. L’estimacié es
duu a terme mitjangant la técnica de minims quadrats en dues etapes per tenir en compte la pos-
sible determinacio simultania de les freqiiéncies i el nombre de linies d’autobus, utilitzant com a
instruments de les linies la poblacié i la densitat de poblacié. Es oportt precisar en aquest punt
qgue apliquem clusters a escala comarcal per tenir en compte la possible correlacié entre muni-
cipis d’'una mateixa comarca. Disposem d’informacié completa de totes les variables utilitzades
en aquesta equacié per a 53 municipis. La capacitat explicativa del model mesurada pel R2 és
raonable pero inferior a la que teniem en 'estimacié del nombre de linies d’autobus.

Observem que les freqiiéncies del servei sén menors en aquells municipis que tenen un nombre
major de linies d’autobuis. Com déiem anteriorment, un nombre major de linies implica la coexis-
téncia de linies amb una oferta molt diferenciada de freqiéncies, i és probable que en algunes
d’aquestes linies la frequiéncia sigui molt reduida. En cas de disposar d’'una sola linia o de po-
ques, la seva viabilitat pot estar més condicionada per una oferta minima de frequiéncies de pas.

A més, i com era d’esperar, trobem evidéncia que les freqliéncies sén menors en aquells mu-
nicipis que tenen un mode de transport alternatiu com pot ser el metro i el tramvia. Es confirma
I'existéncia d’'una forta competéncia intermodal entre 'autobus i altres modes de transport public.

En contra del que podriem esperar, hi ha una relacié negativa entre frequéncies i preus, encara
que no és estadisticament significativa. Més freqiiéncies impliquen més costos i major qualitat.
I en aquest context, la ldgica econdmica diu que si les freqiiéncies sén més elevades, alesho-
res els preus també ho haurien de ser. Tanmateix, sembla que la determinacié de frequéncies
tal com s’estableix en la regulacié que determina I'ajuntament o en els termes negociats en el
contracte amb I'empresa privada no es relaciona amb la determinacio6 dels preus. Aquest és un
aspecte que, al nostre entendre, s’hauria de millorar per tal que I'oferta s’adapti als nivells de
costos i qualitat del servei.

La resta de variables explicatives no sén estadisticament significatives. De fet, el signe esperat

del coeficient associat a aquestes variables no és clar. Hi ha diferents forces contraposades que
poden influir en la determinacié de la relacié esperada entre la freqiiéncia i cada una d’aquestes
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variables explicatives.

Taula 9. Resultats de I'estimacié dels determinants de freqiieéncies

Variable dependent: freqiieéncies
Variables explicatives Coeficient Error estandard | Significacié estadistica
Linies -3.21 0.80 Si (1%)
Preu -8.05 6.38 NO
Taxa_atur -1.61 1.21 NO
index_turisme -552.05 380.60 NO
Dmode_alternatiu -21.07 5.00 Si (1%)
Nombre_entitats_singulars 0.70 1.16 NO
Dprivat 1.91 10.19 NO
Constant 77.63 21.89 Si (1%)
R2 0.21
Contrast significacié conjunta 2.72%**
Nombre observacions

53

Després d’analitzar els determinants de la freqlieéncia del servei, examinem els determinants del
nivell de preus en el servei de transport urba a Catalunya. Les variables explicatives en aquest
model sén les mateixes que hem utilitzat com a determinants de la freqiiéncia, amb la diferéncia
que en aquesta equacié la freqiiéncia s’inclou com a variable explicativa i el preu deixa de ser
una variable explicativa per esdevenir la variable a explicar.

Model 3: Determinants del preu del servei

Preu = B0 + B1Nombre_linies + B2Freqiiéncia + B3Taxa_atur + B4index_turisme + B5Dmode_al-
ternatiu + B6Nombre_entitats_singulars + B7Dprivat + €

En aquesta equacid la variable a explicar és el preu del servei. S’inclou com a variable explicati-
va el nombre de linies regulars d’autobus. Cal tenir en compte que el nombre de linies d’autobus
es pot considerar com una bona aproximacié del nivell de demanda del servei en el municipi.
En aquest sentit, la possible determinacié simultania de preus i linies fa pensar en un problema
d’endogeneitat que abordem utilitzant com a instruments o variables explicatives addicionals de
les linies d’autobus la poblacio i la densitat de poblacié. Com que la demanda agregada sera
més elevada en un municipi que disposi de més linies d’autobus, podem esperar una relacio
negativa entre preus i linies, ja que I'explotacié d’economies d’escala podra ser més factible
en aquells municipis que tinguin més linies. Per tant, el coeficient associat a aquesta variable
hauria de ser negatiu.

D’altra banda, també considerem la freqiiéncia com a variable explicativa del nivell de preus
del servei en un municipi. En la mesura que una major frequéncia implica una major qualitat,
els preus haurien de ser més elevats per reflectir aquesta major qualitat. A més, una major fre-
guéncia també implica més costos. Per tant, els preus haurien de ser més elevats en cas que
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la freqliéncia de pas sigui més elevada, perqué més freqliéncies impliquen més costos i major
qualitat del servei. Aixi doncs, el coeficient associat a aquesta variable hauria de ser positiu.

Una altra variable que considerem és la taxa d’atur del municipi com a indicador d’activitat eco-
nomica. Una major taxa d’atur pot implicar una disponibilitat menor de la ciutadania a pagar un
preu més alt del servei, encara que d’altra banda la demanda de mobilitat en transport public pot
ser relativament més elevada. L’Us del vehicle privat sol ser més car. En aquest context, no és
clar el signe esperat del coeficient associat a aquesta variable.

També tenim en compte una variable que recull la intensitat turistica del municipi. En aquests
municipis, I'explotacié d’economies d’escala pot ser més factible del que recull la dimensié del
municipi (que en aquesta equacio es mesura a partir del nombre de linies d’autobus). Per tant,
la relacié esperada entre preus i intensitat turistica pot ser negativa pel fet d’'una millor explotacio
d’economies d’escala. D’altra banda, no és clar a priori si la predisposicié a pagar un preu alt pel
servei pot ser més elevada per part d’'una persona no resident en el municipi.

A més, s’inclou una variable binaria que pren el valor 1 en cas que el municipi disposi de modes
de transport public alternatius com ara el metro i el tramvia. D’'una banda, la competéncia inter-
modal podria implicar que el preu del servei d’autobus fos més baix. A la practica, la coexisténcia
de diferents modes de transport public urba es dona en municipis que formen el nucli de I'area
metropolitana de Barcelona. En aquest cas, la determinacié del preu es fa d’'una forma integra-
da, i, en la mesura que els costos d’explotacio de tramvies i metros son més elevats que els cos-
tos d’explotacié de l'autobus, podem trobar que la relacié entre preus de l'autobus i I'existéncia
de modes de transport alternatius sigui positiva. Per tant, esperem que el coeficient associat a
aquesta variable sigui positiu.

Tambeé tenim en compte una variable de dispersié municipal que aproximem mitjangant el nom-
bre d’entitats singulars en el municipi. En principi, el cost del servei hauria de ser més elevat en
municipis amb major dispersié municipal. Per tant, hauriem d’esperar una relacié positiva entre
el nivell de preus i el grau de dispersié municipal que es reflectiria en un signe positiu del coefi-
cient associat a aquesta variable.

Finalment, considerem una variable binaria que pren el valor 1 en cas que el servei el presti
una empresa privada. Atés que les empreses privades tenen majors incentius per maximitzar
beneficis i acostumen a rebre menys subsidis que les empreses publiques que ofereixen ser-
veis semblants (Bel i Miralles, 2010), podem esperar que els preus siguin més elevats alla on
el servei el presten empreses privades. Aixd no obstant, la regulacio o els termes del contracte
entre '’Administracié publica i 'empresa privada determinaran el preu del servei. Per tant, sigui
el servei prestat per una empresa privada o publica (o pel mateix ajuntament), la fixacié del
preu del servei sempre tindra en compte criteris politics que van més enlla dels costos o de la
maximitzacio de beneficis. Aixi doncs, el signe esperat del coeficient associat a aquesta variable
hauria de ser positiu, perd no necessariament estadisticament significatiu.

La taula 10 mostra els resultats de I'estimacié dels determinants del preu del servei de transport
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urba. L'estimacio la duem a terme mitjangant la técnica de minims quadrats en dues etapes per
tenir en compte la possible determinacié simultania de preus i el nombre de linies d’autobus.
Apliquem clusters a escala comarcal per tenir en compte la possible correlacié entre munici-
pis d’una mateixa comarca. Disposem d’informacié completa per a 53 municipis. La capacitat
explicativa del model és raonable i a nivells similars a la que hem obtingut en I'estimaci6 dels
determinants de la freqiiéncia.

Taula 10. Resultats de I'estimacio dels determinants de preus

Variable dependent: preus
Variables explicatives Coeficient Error estandard | Significacié estadistica
Linies -0.012 0.015 NO
Freqliéncia -0.002 0.004 NO
Taxa_atur -0.07 0.02 Si(1%)
index_turisme -21.67 9.28 Si (5%)
Dmode_alternatiu 0.46 0.15 Si (1%)
Nombre_entitats_singulars -0.004 0.012 NO
Dprivat 0.19 0.17 NO
Constant 2.44 0.30 Si (1%)
R2 0.18
Contrast significacié conjunta 4,37
Nombre observacions

53

Trobem evidéncia que els preus sén meés baixos en municipis amb una major taxa d’atur. La me-
nor disponibilitat a pagar de la ciutadania en municipis amb majors dificultats economiques, en
un context en qué la fixacié de preus acostuma a obeir a factors politics, explica probablement
aquest resultat.

A més, trobem que els preus sén més reduits en municipis que tenen una intensitat turistica
elevada. Una possible interpretacié d’aquest resultat és que la demanda de mobilitat en aquests
municipis sigui més elevada del que explica la seva poblacid, de manera que probablement és
més factible aqui I'explotacié d’economies d’escala. Cal tenir en compte que la disponibilitat a
pagar pel transport public pot ser menor en el cas de ciutadans i ciutadanes no residents que,
en una proporcio important, s’han desplacat fins alla en vehicle privat.

Un altre resultat de la nostra analisi dels determinants dels preus és que, en el cas dels muni-
cipis que disposen d’'un mode de transport alternatiu, els preus del transport urba per autobus
son més elevats. Per tant, no sembla haver-hi competéncia intermodal, com a minim en matéria
de preus. Aix0 es pot explicar per I'existéncia d’un régim tarifari integrat a I'area metropolitana
de Barcelona entre autobus, tramvia i metro. Per tant, es pot argumentar que els usuaris de
'autobus estan contribuint a financar altres modes de transport. Cal tenir en compte en aquest
punt que la taxa de retorn que representa el bitllet de I'autobus respecte al cost total del servei
(despeses de capital incloses) és molt més elevada —en mitjana— en 'autobus que no en el cas
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de tramvia i metro.

Tal com passava en I'equacio de freqliiencies, trobem I'existéncia d’'una relacié negativa entre
preus i freqliéncies, encara que aquesta relacié no és estadisticament significativa. Aixi doncs,
un augment de frequiéncies que implica més costos i alhora major qualitat del servei no es cor-
respon amb un major nivell de preus. Es oportl precisar en aquest punt que el fet de no trobar
una relacié estadisticament significativa entre les dues variables elimina la necessitat d’haver
de tractar un possible problema d’endogeneitat que es déna per una determinacié simultania de
les dues variables. En un context de mercat es podria esperar aquesta determinacié simultania,
perod en el cas del transport urba per autobus tant la fixacié de preus com de freqliéncies sembla
respondre a criteris diferents.

Tal com esperavem, els preus son més baixos en aquells municipis que tenen més linies d’au-
tobus, perd la relacid no és estadisticament significativa. La variable de dispersié municipal
tampoc no és estadisticament significativa.

Finalment, observem que els preus sén més elevats en aquells municipis on el servei el pres-
ten empreses privades. Tanmateix, la relacié no és estadisticament significativa. Com ja hem
comentat, la regulacio o els termes del contracte entre I’Administracié local i 'empresa privada
poden portar a fer que les empres privades fixin preus similars als que s’oferirien en cas de
produccié publica.

4.4 Explotacié de les dades de I'ldescat: forma de produccio i eficiencia

En aquesta subseccio estimem I'equacié seguent:
Model 4: Determinants de I'eleccié del mode de produccié

Dprivat = B0 + B1Poblacié + B2Densitat_poblacié + B3Taxa_atur + B4index_turisme + p5Dmode
alternatiu + B6Nombre_entitats_singulars + ¢

En aquest darrer model considerem com a variable dependent una variable binaria que pren el
valor 1 en cas que el servei el presti una empresa privada i 0 en cas que el servei el presti una
empresa publica, I'ajuntament o una empresa mixta amb participacié de I’Administracio local.

Com a variables explicatives s’inclou en primer lloc el volum de poblacié del municipi. Hi ha una
extensa literatura sobre els determinants de la privatitzacié en I'ambit dels serveis locals (Bel i
Fageda, 2007, 2009). En aquest sentit, 'argument de les economies d’escala podria justificar
una relacioé negativa entre la produccio privada i la poblacié. En efecte, un avantatge de la pri-
vatitzacié en I'ambit local consisteix en I'explotacié d’economies d’escala mitjancant 'agregacio
de la produccio6 de diversos municipis. En la mesura que els municipis de gran dimensié poden
explotar economies d’escala per si mateixos, poden tenir menys interés a recérrer a empreses
privades per produir el servei. Tanmateix, en el cas del transport urba no és clar el potenci-
al avantatge de les empreses privades per explotar economies d’escala, ja que per definicié
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aquest servei no permet agregar la produccié de diversos municipis. Addicionalment, els muni-
cipis amb més poblacié poden tenir més recursos técnics i financers per prestar el servei direc-
tament o mitjancant una empresa sota el seu control. Aquesta podria ser també una explicacié
d’'una possible relacio negativa entre la forma de produccio del servei i la poblacio.

D’altra banda, la competéncia pel contracte hauria de ser més intensa en municipis de gran po-
blacio pel fet que hi haura més empreses interessades a prestar el servei (Bel i Fageda, 2011). |
més competéncia pel contracte pot comportar costos més reduits. A més, els municipis de gran
dimensié poden tenir menys dificultats a I'hora d’afrontar els anomenats costos de transaccié
que es deriven de dissenyar i supervisar els contractes amb empreses privades. Aquests dos
arguments podrien justificar una relacié positiva entre poblacié i produccié privada del servei.

Pel que fa a la relacié esperada entre forma de produccio i densitat de poblacid, cal tenir en
compte que una menor densitat de poblacié pot implicar també més demanda. Aixi doncs, I'ar-
gument de les economies d’escala aniria a favor d’'una relacié positiva entre forma de produccio
i densitat de poblacié, perqué municipis més densos tindrien menys capacitat per explotar eco-
nomies d’escala. D’altra banda, menys densitat de poblacié també pot representar una major
competéncia pel contracte (i, per tant, menors costos), pero alhora també implica un augment
dels costos de transport per prestar el servei.

A més, s’inclou com a variable explicativa la taxa d’atur en el municipi. La demanda de transport
public pot ser més elevada en municipis amb més atur a causa de la menor disponibilitat de les
persones aturades a utilitzar i pagar el vehicle privat, que sol ser més car. Més demanda impli-
caria que el mateix municipi podria explotar directament el servei sense necessitat de recorrer
a empreses privades. D’altra banda, els ajuntaments de municipis amb més dificultats econo-
miques poden disposar de menys recursos financers per prestar directament el servei. Per tant,
aquest ultim argument podria justificar una relacié positiva entre taxa d’atur i probabilitat de
prestar el servei mitjancant empreses privades.

Menys clara és la relacié entre forma de produccio i intensitat turistica del municipi. Tanmateix,
la demanda de mobilitat en alguns periodes de I'any pot ser més elevada del que explica la po-
blacié del municipi, de manera que els municipis turistics poden tenir més capacitat per explotar
directament economies d’escala. Sigui com sigui, és oportl recordar aqui que no és clar que les
empreses privades tinguin més capacitat que els municipis per explotar economies d’escala en
un servei que, per definicio, és d’ambit municipal.

En aquesta equaci6é també volem identificar si hi ha pautes diferents en relacié amb I'eleccio
del mode de produccié en municipis que disposen d’'un mode de transport public alternatiu a
I'autobus, com el metro i el tramvia. Per aixo definim una variable explicativa que pren el valor
1 en municipis que disposen d’aquest mode de transport alternatiu. Val a dir que es tracta de
municipis de I'entorn de I'area metropolitana de Barcelona en qué l'interés d’empreses privades
per prestar el servei pot ser més elevat del que explica la seva propia poblacid, atés I'accés que
comporta al mercat més lucratiu de Catalunya per la seva dimensié demografica i econdmica.
Aquest argument podria justificar una relacié positiva entre la forma de produccio i I'existéncia
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d’'un mode de transport alternatiu.

Finalment, considerem una variable de dispersié municipal mesurada mitjangant el nombre
d’entitats singulars en el municipi. Més dispersié municipal pot representar més demanda, pero
també més costos per prestar el servei. En aquest sentit, no és clara la relacié esperada entre
dispersié municipal i forma de produccié del servei.

La taula 11 mostra els resultats de I'estimacio del mode de produccid. Atesa la naturalesa de la
variable dependent, hem utilitzat un model 16git aplicant clusters per tenir en compte la possible
correlacio entre municipis d’'una mateixa comarca. Els errors estandard son robustos a qualse-
vol problema d’heteroscedasticitat. Tenint en compte que la capacitat explicativa de les equaci-
ons que s’estimen mitjangant un logit no és habitualment molt elevada, podem considerar prou
satisfactori el R2 obtingut de I'estimacié.

Trobem evidéncia d’una relacié negativa entre la poblacié i la forma de produccié del servei. Es
a dir, és menys probable que municipis amb un gran nombre d’habitants externalitzin la produc-
cio del servei a una empresa privada. La major capacitat técnica i financera d’ajuntaments de
municipis més poblats sembla fer més factible que sigui una empresa publica la que produeixi
el servei.

A més, és més probable que el servei sigui prestat en municipis que disposen d’'un mode de
transport public alternatiu a I'autobus. Aixi doncs, l'interés d’empreses privades per prestar el
servei de transport urba pot ser més elevat en municipis de I'area metropolitana de Barcelona.
Es oportl recordar en aquest punt que el municipi de Barcelona representa una excepcié a
I'elevat grau d'implicacio privada en la prestacié del servei en la majoria de municipis de I'area
metropolitana. En efecte, TMB és una empresa publica dependent d’institucions locals de I'area
de Barcelona i 'encarregada de prestar el servei en el municipi més poblat de Catalunya.

La resta de variables no sén estadisticament significatives. Tanmateix, observem que la pro-
babilitat que una empresa privada presti el servei és més elevada en el cas de municipis amb
major taxa d’aturats, probablement perqué I'ajuntament disposa de menys mitjans financers per
prestar el servei directament o sota el seu control. Aquest argument aniria en la mateixa direccio
que el resultat que hem trobat per a la poblacio.

En resum, la prestacio del servei per part d’empreses privades és més probable en municipis de
menor poblacio i en municipis situats en un entorn metropolita. Els municipis amb més poblacio
poden tenir més recursos técnics i financers per prestar el servei directament o mitjangant una
empresa sota el seu control. D’altra banda, en municipis de I'entorn de I'area metropolitana de
Barcelona I'interes d’empreses privades per prestar el servei pot ser més elevat del que explica
la seva propia poblacié, tenint en compte I'accés que suposa al mercat més lucratiu de Catalu-
nya per la seva dimensié demografica i econdmica.
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Taula 11. Resultats de I'estimacié dels determinants de I'eleccié del mode de produccio

Variable dependent: Dprivat

Variables explicatives Coeficient | Error estandard | Significacié estadistica
Poblacio -0.000011 | 5.12e-06 Si (5%)
Densitat_poblacié 0.00005 0.00012 NO
Taxa_atur 0.27 0.32 NO
index_turisme 253.16 181.10 NO
Dmode_alternatiu 7.85 4.34 S1 (10%)
Nombre_entitats_singulars -0.04 0.07 NO
Constant -1.50 3.90 NO
R2 0.21
Contrast significacié conjunta 18.32***
Nombre observacions

43

Les dades de I'ldescat també ens han permés fer una analisi de I'eficiéncia en la prestacié del
servei. Malauradament, no podem disposar de l'indicador més acurat d’eficiéncia perqué no
tenim informacié del nombre de seients oferts, sind que només hi ha informacié del nombre de
viatgers. Aixi doncs, hem de relacionar una variable de demanda (nombre de viatgers) amb va-
riables d’oferta —com poden ser el nombre de viatgers per linia d’autobus, el nombre de viatgers
per quildmetre de xarxa i el nombre de viatgers per nombre d’autobusos. Hem estimat equaci-
ons multivariants amb aquestes tres variables d’eficiéncia com a variable dependent. Tanmateix,
només en el cas de la variable de viatgers per linia hi ha diverses variables explicatives que soén
estadisticament significatives. Per tant, pel que fa a I'analisi multivariant, centrem I'atencié en
aquesta variable d’eficiéncia, que aporta un indicador de I'is efectiu de les linies d’autobus. Aixi
doncs, estimem I'equacio seguent:

Model 5: Determinants del nombre de viatgers per linia

Viatgers per linia = B0 + B1Poblacié + B2Densitat_poblacié + B3Taxa_atur + B4index_turisme +
B5Dmode_alternatiu + B6Nombre_entitats_singulars + 37Dprivat +¢

En aquesta equacio, la variable dependent és el nombre de viatgers per linia. Podem esperar
que la demanda de mobilitat mitjangant I'autobus sigui més elevada en municipis de major po-
blacié. Ara bé, la variable de poblacid ens permetra identificar, a més, si en municipis de més
poblacio el nombre de linies d’autobus es correspon o0 no amb la demanda de mobilitat. A més,
considerem una variable de densitat de poblacié. Com més densitat de poblacié hi hagi, menor
demanda de mobilitat mitjangant I'autobus, perd alhora es necessitaran menys linies per cobrir
el servei. Per tant, no és clar el signe esperat del coeficient associat a aquesta variable.

D’altra banda, la demanda de mobilitat en un mode de transport relativament barat com és
'autobus hauria de ser més elevada en municipis amb major taxa d’atur. Tenint en compte les
previsibles dificultats financeres dels municipis on hi ha més persones aturades, podem esperar
que la sobrecapacitat en la prestacié del servei de transport urba sigui menor que en municipis
amb un nivell de renda més alt. Per tant, esperem una relacié positiva entre el nombre de viat-
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gers per linia i la taxa d’atur al municipi.

Menys clara és la relacié esperada entre el nombre de viatgers per linia i la intensitat turistica
del municipi. En municipis turistics, la demanda de mobilitat per autobus pot ser variable al llarg
de I'any. En certs periodes de I'any la utilitzacié de les linies pot ser més elevada que la mitjana,
perd en d’altres aquesta utilitzacié pot ser menor si no es redueix consegiientment I'oferta del
servei.

També s’inclou una variable binaria que pren el valor 1 per aquells municipis que disposen d’'un
mode transport alternatiu com el tramvia o el metro. Atesa la possible competéncia intermodal,
esperem que el nombre de viatgers per linia sigui menor en aquells municipis que disposin d’un
altre mode de transport public.

Addicionalment, considerem una variable de dispersié municipal que mesurem mitjancant el
nombre d’entitats singulars en el municipi. Com més dispersié del municipi hi hagi, més deman-
da de mobilitat per autobus, pero alhora més linies d’autobus poden ser necessaries per garantir
el servei en diferents nuclis de poblacié. Per tant, no és gens clara la relacié esperada entre el
nombre de viatgers per linia i la dispersié municipal.

Finalment, tenim en compte una variable binaria que pren el valor 1 en aquells municipis on el
servei el presta una empresa privada. Amb aquesta variable podrem identificar si les empreses
privades s6n més eficients a I'hora de prestar el servei, en el sentit de si aconsegueixen aug-
mentar el nombre de viatges per linia en relacié amb el que obtenen empreses publiques o el
mateix ajuntament mitjancant I'explotacié directa.

La taula 12 mostra els resultats de I'estimacié dels determinants del nombre de viatgers per
linia. L'estimacio es duu a terme mitjangant la técnica de minims quadrats ordinaris tenint en
compte la possible correlacié entre municipis d’'una mateixa comarca i el possible problema
d’heteroscedasticitat en els errors estandard. La capacitat explicativa del model és molt elevada.

Trobem evidéncia que el nombre de viatgers per linia és més elevat en municipis amb major
poblacid. Per tant, sembla que és en els grans municipis on I'oferta de linies d’autobus s’adapta
més a la demanda de mobilitat. L’existéncia d’indivisibilitats (en municipis petits la disjuntiva pot
ser cap linia o una linia) pot explicar aquest resultat. D’altra banda, observem que el nombre de
viatgers per linia és més elevat en municipis amb densitat de poblacié. En aquests municipis
sembla que sén necessaries menys linies per satisfer la demanda del servei.

El nombre de viatgers per linia és més elevat en municipis on hi ha més persones aturades.
La major demanda de mobilitat d’'un mode de transport relativament barat, juntament amb les
restriccions financeres d’aquests municipis per augmentar més del compte el nombre de linies,
poden explicar aquest resultat.

La resta de variables explicatives no son estadisticament significatives. Tanmateix, volem des-
tacar que el nombre de viatgers per linia és menor en aquells municipis que disposen d’un
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mode de transport public alternatiu, tal com esperavem. Aixd no obstant, I'efecte estadistic no
sembla prou rellevant. A més, no sembla que les empreses privades contribueixin a augmentar
el nombre de viatgers per linia. Cal tenir en compte que, sigui amb produccioé publica o privada,
la determinacio del nombre de linies, els preus i la freqliéncia de pas sol obeir a criteris politics,
i el marge d’accio6 de les empreses privades en aquest context pot ser limitat.

Taula 12. Resultats de I'estimacio dels determinants del nombre de viatgers per linia

Variable dependent: eficiéncia
Variables explicatives Coeficient | Error estandard Significacio estadistica
Poblacio 1.1 0.21 Si (1%)
Densitat_poblacio 16.58 8.91 Si (10%)
Taxa_atur 28045.93 13795.91 Si (5%)
index_turisme 487579.2 | 3227363 NO
Dmode_alternatiu -55307.31 | 117377 NO
Nombre_entitats_singulars 4187.90 3958.06 NO
Dprivat -66003.5 42723.02 NO
Constant -210580.6 | 149676.5 NO
R2 0.77
Contrast significacié conjunta 61.35***
Nombre observacions

41
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5 Conclusions

En aquest estudi hem dut a terme una analisi de 'oferta del servei de transport urba a Catalu-
nya. El treball ha permés oferir una radiografia sobre aquest servei, a més de diversos estudis
de causalitat sobre la forma de produccié, el disseny de I'oferta —quantitativa i qualitativa— i la
seva eficiéncia. Aquests estudis han estat possibles gracies a la informacié obtinguda a partir
d’'una enquesta tramesa a tots els ajuntaments de Catalunya de més de 10.000 habitants —i a
empreses del sector que operen en aquests municipis— i a la informacié disponible a I'ldescat.
Aquestes dues fonts de dades han estat comparades entre si i complementades amb dades
relatives als atributs econdmics i demografics dels municipis de Catalunya que han estat extrets
de l'anuari que publica anualment La Caixa.

De la nostra analisi podem concloure, en primer lloc, que el llindar de poblacié a partir del qual
els municipis poden oferir el servei a un cost raonable tenint en compte I'explotacié d’economies
d’escala sembla situar-se en el rang de 20.000 a 25.000 habitants. Per sota d’aquest llindar de
poblacio, la dificultat d’explotar economies d’escala fa menys probable la prestacié del servei,
per bé que existeixen municipis que I'ofereixen, com també altres municipis que no I'ofereixen
tot i tenir una poblacié superior a aquest rang. En aquest sentit, 'estudi també ha servit per
identificar que I'oferta de transport public no sempre s’ha vinculat de forma proporcional a la de-
manda, i que, de fet, hem pogut observar com des del final dels anys 90 diversos municipis han
augmentat I'oferta de serveis molt per sobre del creixement del nombre de viatgers.

En segon lloc, pel que fa a la forma de produccid, la principal conclusié que es deriva d’aquest
estudi és que I'externalitzacio del servei, la produccié privada, és la forma majoritaria escollida
pels municipis catalans amb servei de transport urba de superficie. La producci6 directa per part
d’ajuntaments o empreses publiques és poc habitual, i tampoc no és utilitzat el recurs a la coo-
peracio entre municipis per a la prestacio del servei. Per un costat, doncs, aquest servei segueix
un patro similar als serveis locals de recollida de residus i distribucié d’aigua, en qué la forma de
produccio privada és majoritaria. Tanmateix, en aquests serveis hi ha una utilitzacié més gran
de cooperacié entre municipis.

Des del punt de vista empiric, la manca de variabilitat en les formes de produccid limita I'analisi
dels factors que expliquen I'eleccid entre els diferents modes de produccio i els seus efectes. Tot
i aix0, aquest estudi mostra evidéncia suficient per identificar com a factors determinants de la
forma de produccié privada tant la mida del municipi com I'existéncia de modes alternatius, i per
tant de mercats, com hem apuntat, altament intensius en la utilitzacié de transport collectiu. Els
municipis amb més poblacié poden tenir més recursos técnics i financers per prestar el servei
d’autobus directament o mitjangcant una empresa sota el seu control. Aixd explicaria la relacié
negativa que existeix entre mida i probabilitat de gestié privada. D’altra banda, en municipis de
I'entorn de I'area metropolitana de Barcelona I'interés d’empreses privades per prestar el servei
pot ser més elevat del que explica la seva propia poblacié, atesa la utilitzacid més intensiva del
transport colslectiu que hi ha a I'area de major dimensié demografica i econdomica. El mercat, en
aquestes poblacions, és més gran i atractiu per a les empreses privades.
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En tercer lloc, hem analitzat els determinants del nombre de linies d’autobus urba i hem obser-
vat que aquest nombre és més elevat en el cas de municipis de més poblacié. La millor explota-
cio d’economies d’escala i les majors necessitats de mobilitat expliquen aquest resultat. També
trobem que el nombre de linies regulars és menor en municipis amb més densitat de poblacid,
de manera que el nombre de linies mantindria una relacié positiva amb la dispersio de la pobla-
cio. De fet, trobem que hi ha més linies d’autobus urba en aquells municipis amb més dispersié
municipal a causa de la major necessitat del servei en nuclis que poden estar més allunyats del
centre principal del municipi.

Una altra variable que sembla rellevant és I'existéncia d’'un mode de transport public urba al-
ternatiu a I'autobus, tal com succeeix en el cas de I'eleccié de la forma de produccié. Sembla,
doncs, que el tramvia i el metro sén competidors efectius del transport per autobus, la qual cosa
fa que el disseny de l'oferta de transport colslectiu en un municipi hagi de mantenir una gestio
amb visié de conjunt sobre I'oferta multimodal.

Més enlla de la quantitat de linies, hem examinat també factors determinants de la qualitat, i en
particular de la frequiéncia de pas com a principal indicador de la qualitat del servei. Les freqiién-
cies s6én menors en municipis amb un major nombre de linies d’autobus. En combinacié amb els
resultats que hem obtingut sobre els determinants del nombre de linies, les dades mostren un
trade-off entre nombre de linies i freqiéncia. Els municipis dispersos i amb poca densitat podrien
mantenir un major nombre de linies perd amb freqliéncies baixes, mentre que els municipis més
densos i concentrats poden funcionar amb poques linies perd amb necessitats majors d’'una alta
freqléncia de pas. Un major nombre de linies implica la coexisténcia de linies amb una oferta
molt diferenciada de frequéncies, i és probable que en algunes d’aquestes linies la freqiiencia
sigui molt reduida. En cas que es disposi d’'una linia o de poques, la viabilitat pot estar més con-
dicionada per una oferta minima de freqliéncies de pas. A més, observem que les freqliéncies
s6n menors en aquells municipis que disposen d’'un mode de transport alternatiu com pot ser el
metro i el tramvia. Es confirma I'existéncia d’una forta competéncia intermodal entre I'autobus
i altres modes de transport public, fet que reforga 'argument de la gestio integral dels diferents
modes de transport.

L’altre aspecte rellevant per a les persones usuaries, a més de la frequiéncia de pas, és el preu
que es paga per I'ls del servei. En aquest sentit, hem trobat que, segons les dades obtingudes
amb I'enquesta, els preus son més baixos en municipis que tenen una taxa d’atur més elevada.
La menor disponibilitat a pagar dels ciutadans i les ciutadanes en municipis amb dificultats eco-
nomigques més grans, en un context en qué la fixacié de preus acostuma a obeir a factors politics
(i on la subvencié acostuma a cobrir un percentatge molt elevat del cost total) explica probable-
ment aquest resultat. A més, trobem que els preus sén més reduits en municipis que tenen una
intensitat turistica elevada. Una possible interpretacié d’aquest resultat és que la demanda de
mobilitat en aquests municipis és més elevada del que explica la seva poblacio, i probablement
és meés factible aqui I'explotacié d’economies d’escala, encara que només sigui durant una
temporada de 'any. Cal tenir en compte que la disponibilitat a pagar pel transport public pot ser
menor en el cas de ciutadans i ciutadanes no residents que, en una proporcié important, s’han
desplacat en vehicle privat. En aquest sentit, és conegut que la valoracié del temps de viatge
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que fan subjectivament les persones usuaries de transport és ben diferent segons el motiu del
viatge: mentre que els viatges per motius laborals tenen una valoracié alta, aquest valor del
temps es redueix notablement quan el motiu del viatge és I'oci. Aixd explicaria la menor disponi-
bilitat a pagar en municipis turistics.

Un altre resultat de la nostra analisi dels determinants dels preus és que, en el cas dels muni-
cipis que dispsosen d’un mode de transport alternatiu, els preus del transport urba per autobus
son més elevats. Per tant, no sembla haver-hi competéncia intermodal en matéria de preus, i
aixo es pot explicar per I'existéncia d’'un régim tarifari integrat a I'area metropolitana de Barce-
lona entre autobus, tramvia i metro, aixi com una gestié o coordinacio integral del conjunt de
serveis disponibles. Una de les consequéncies d’aquest escenari d’integracio tarifaria és que
les persones usuaries de l'autobus estarien contribuint a finangar altres modes de transport
amb aquests preus més elevats. Cal tenir en compte en aquest punt que la taxa de cobertura
del bitllet de 'autobus respecte al cost total del servei és més elevat —en mitjana— que el dels
modes ferroviaris.

En relacié amb els efectes de la produccié privada del servei, cal destacar que tant els preus
com les frequiéncies sén més elevats en aquells municipis on el servei el presten empreses pri-
vades. Dit aix0, cal tenir en compte que la relacié no és estadisticament significativa en la nostra
mostra. La regulacié o els termes del contracte entre I’Administracio local i 'empresa privada
poden portar a fer que les empreses privades fixin preus i freqléncies similars als que trobari-
em amb produccié publica. En qualsevol cas, cal tenir en compte que els preus estan regulats
i que no necessariament estan lligats a les condicions del servei o a les caracteristiques dels
municipis.

En aquesta mateixa direccid, i en contra del que podriem esperar, observem una relacioé nega-
tiva entre frequéncies i preus, encara que aquesta no és estadisticament significativa. Més fre-
guéncies impliquen més costos i major qualitat. | en aquest context, la lbgica econdmica diu que
els preus haurien de ser més elevats. Tanmateix, sembla que la determinacié de frequéncies i
preus, tal com s’estableix en la regulacié que determina I'ajuntament o en els termes negociats
en el contracte amb I'empresa privada, obeeix a criteris diferenciats sense una relacié clara
entre ells. Aquest és un aspecte que, al nostre entendre, s’hauria de millorar per tal que I'oferta
s’adaptés als nivells de costos i la qualitat del servei.

Finalment, la nostra analisi d’eficiéncia se centra en el nombre de viatgers per linia, ja que no
disposem d’informacio sobre el nombre de seients oferts per a un nombre suficient de municipis.
Els nostres resultats evidencien que el nombre de viatgers per linia és més elevat en municipis
que tenen més poblacié. Per tant, sembla que és en els grans municipis on I'oferta de linies
d’autobus s’adapta més a la demanda de mobilitat, i I'explotacié o la utilitzacié de la capacitat
disponible és més elevada. L’existencia d’indivisibilitats (en municipis petits la disjuntiva pot ser
cap linia o una linia) pot explicar en part aquest resultat.

D’altra banda, també trobem evidéncia que el nombre de viatgers per linia és més elevat en
municipis amb més densitat de poblacié. En aquests municipis, sembla que sén necessaries
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menys linies per satisfer la demanda del servei. L'eficiéncia, per tant, depén en gran mesura de
la mida i la densitat de la poblacio.

Més enlla d’aquestes variables demografiques, també observem que el nombre de viatgers per
linia és més elevat en municipis on hi ha més persones aturades. La major demanda de mobilitat
d’'un mode de transport relativament barat i utilitzat per les classes treballadores, juntament amb
les restriccions financeres d’aquests municipis (que impedeixen augmentar més del compte el
nombre de linies), podria explicar aquest resultat.

Per acabar, seguint aquesta analisi de I'eficiéncia o I'aprofitament de les linies, cal apuntar que
segons els nostres resultats no sembla que les empreses privades contribueixin a augmentar el
nombre de viatgers per linia. Cal tenir en compte que tant amb produccioé publica com privada la
determinacio del nombre de linies, els preus i la freqliéncia de pas sol obeir a criteris politics i a
vegades deslligats de criteris de mercat; aixo limita el marge d’accio de les empreses privades,
gue no tenen més capacitat que les empreses publiques per atraure més demanda.
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7 Apéndix

ENQUESTAALS AJUNTAMENTS. SERVEI PER AUTOBUS
(NOMES LINIES URBANES)
T.Nomde PAJUNtameENt.. .. ... -

2. Nom de la persona que respon a I'enquesta:

3. La titularitat del servei és associada (Mancomunitat, Consorci): Si / NO
Nom de [a mancomunitat......... ..o

Quins municipis formen part de 'assocCiacio?...........covviiiiiiiie e

Marqui amb un cercle la resposta correcta
Empresa publica Empresa mixta (publica/privada)  Empresa privada
5. Observacions. Indiqui informacié addicional sobre la gestié que consideri d’utilitat

6. Quin és el nombre de linies d’autobusos en el seu municipi? (Recordi: només linies ur-
banes que es troben dintre del mateix terme municipal.)

7. Observacions. Indiqui informacio addicional sobre la prestacioé del servei que consideri
(o W11 = |
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ENQUESTAA LES EMPRESES. SERVEI PER AUTOBUS
(NOMES LINIES URBANES)

Lo Ta g e L= =Y g o] =TT P

4. En quins municipis presta el servei? (només linies urbanes)
Municipi i nombre de linies per municipi:

5 Quin és el nombre de treballadors de 'empresa?

6 Quin és el nombre d’autobusos de 'empresa?

7. Nombre de seients del model d’autobus més utilitzat

8. Quin és el preu d’'un bitllet senzill per cada municipi on presta el servei?
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