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I.  INTRODUCCION

1. Marco normativo de la solicitud de informe a la Oficina Nacional
de Evaluacioén

La Oficina Nacional de Evaluacion (ONE), érgano colegiado integrado en la
Oficina Independiente de Regulaciéon y Supervision de la Contratacion
(OIReScon), se encuentra regulada en el articulo 333 de la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al
ordenamiento juridico espafol las Directivas del Parlamento Europeo y del
Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014 (en adelante,
LCSP), asi como por la Orden HFP/1381/2021, de 9 de diciembre, por la que se
regula la organizacion y funcionamiento de la Oficina Nacional de Evaluacion (en
lo sucesivo, Orden ONE).

La ONE tiene como finalidad principal analizar la sostenibilidad financiera de los
contratos de concesion de obras y contratos de concesion de servicios, asi como
de los acuerdos de restablecimiento del equilibrio econémico que deban
adoptarse en estos tipos de contratos, en los supuestos establecidos en el
apartado 3 del articulo 333 de la LCSP.

Dicho precepto establece que, con caracter previo a la licitacion de los contratos
de concesiones de obras y de concesion de servicios a celebrar por los poderes
adjudicadores y entidades adjudicadoras, asi como por otros entes, organismos
y entidades dependientes de la Administracion General del Estado y de las
Corporaciones Locales, se evacuara informe preceptivo en los dos casos
siguientes:

a) Cuando el valor estimado del contrato sea superior a un millén de euros y
se realicen aportaciones publicas a la construccion o a la explotacion de la
concesion, asi como cualquier medida de apoyo a la financiacion del
concesionario.

b) Las concesiones de obras y concesiones de servicios en las que la tarifa
sea asumida total o parcialmente por el poder adjudicador concedente, cuando
el importe de las obras o los gastos de primer establecimiento superen un millén
de euros.

Asimismo, la ONE informara los acuerdos de restablecimiento del equilibrio del
contrato, respecto de las concesiones de obras y concesiones de servicios que
hayan sido informadas previamente de conformidad con las letras a) y b)
anteriores o que, sin haber sido informadas, supongan la incorporacion en el
contrato de alguno de los elementos previstos en estas, siempre y cuando el
valor estimado del contrato sea superior a un millon de euros.



La regulacion de todo el procedimiento de solicitud, documentos que son
necesarios aportar y plazo para la emisién de informe se recogen en los articulos
8 a 10 de la Orden ONE.

2. Objeto y alcance del informe de la Oficina Nacional de
Evaluacion

Siguiendo el articulo 333.4 de la LCSP vy el articulo 7.3 de la Orden ONE, los
informes evaluaran si la rentabilidad del proyecto, obtenida en funcion del valor
de la inversion, las ayudas otorgadas, los flujos de caja esperados y la tasa de
descuento establecida, es razonable en atencién al riesgo de demanda que
asuma el concesionario. En dicha evaluacion se tendra en cuenta la mitigacion
gue las ayudas otorgadas puedan suponer sobre otros riesgos distintos del de
demanda, que habitualmente deban ser soportados por los operadores
econdémicos.

Para atender a este objeto, el presente informe se ha estructurado a partir de un
analisis de los parametros econdémicos y del nivel de incertidumbre con la que
puede valorarse la estimacion de la demanda, del plazo de recuperacion de la
inversion y de la rentabilidad del proyecto, valorando la existencia de
transferencia de riesgo operacional al concesionario, para finalmente formular
las conclusiones y recomendaciones del informe, todo ello con base en la
documentacion aportada por el poder adjudicador o entidad contratante, tanto en
la solicitud como en posteriores requerimientos de documentacion adicional o
aclaraciones?.

Conforme a lo establecido en la Orden ONE, la unidad de apoyo técnico ha
formulado un documento de analisis y estudio sobre el contrato de la concesion
de servicios objeto de evaluacion, que ha servido de principal soporte técnico
para la elaboracién de la propuesta de informe que, conforme a lo previsto en la
Orden ONE ha sido elevada por la Divisiéon de evaluacion de los contratos de
concesion de la OIReScon, para su debate y aprobacion por parte del Pleno de
la ONE.

1El segundo parrafo del articulo 10.1 de la Orden HFP/1381/2021, de 9 de diciembre, por la que
se regula la organizacion y funcionamiento de la Oficina Nacional de Evaluacion, establece que
“Los informes vendran referidos a la documentacion facilitada por el solicitante del informe, por
lo que cualquier modificaciéon sustantiva que pudiera producirse con posterioridad en el
expediente, con caracter previo a la licitacién del contrato de concesién, requerirdn una nueva
solicitud de informe.”



.  EXPEDIENTE

1. Antecedentes: admisibilidad de la solicitud y documentacién

Con fecha de 10 de marzo de 2023, tuvo entrada en el portal de tramitacion
electronico de la Oficina Nacional de Evaluacion, la solicitud formulada por parte
de la Diputacion Foral de Gipuzkoa (en adelante DFG o Diputacion) para la
emision del informe preceptivo previsto en el articulo 333.3 de la LCSP, en
relacion con la licitacion prevista del “contrato de concesion para la prestacion
de los servicios de transporte publico interurbano regular de viajeros de uso
general por carretera de las comarcas del Bajo Bidasoa, Oarsoaldea y sus
conexiones con Donostia/San Sebastidn”, siendo el Consejo de Gobierno Foral
el 6rgano de contratacion, y acompafiandose de la documentacién del
expediente?.

2. Andlisis preliminar sobre la admisibilidad de la solicitud de
informe a la Oficina Nacional de Evaluacion.

Sin perjuicio de los analisis que se realizan posteriormente en este informe, la
evaluacion debe iniciarse con una comprobacion referida a la admisibilidad
formal previa de la solicitud de informe realizado por la DFG, teniendo en cuenta
los siguientes elementos:

- Aspecto subjetivo: El solicitante es la DFG, que efectivamente, como
Corporacion Local, se encuentra dentro del &mbito subjetivo establecido
en el articulo 333.3 de la LCSP.

- Aspecto objetivo: Se trata de un contrato que, sin perjuicio del analisis
que después se realiza acerca de la existencia o no de transferencia del
riesgo operacional, ha sido calificado por el propio solicitante como
contrato de concesion de servicios en virtud de lo previsto en el articulo
15 de la LCSP, habiendo sido informado favorablemente por los servicios
juridicos de la Diputacion.

Adicionalmente, considerandolo formalmente a priori como un contrato de
concesion de servicios, se comprueba que existe aportacion publica a la
explotacion de la concesion.

Asimismo, se verifica que el valor estimado del contrato es superior a un
millon de euros.

2 La relacion de documentos que se acompafiaron inicialmente a la solicitud, asi como los
aportados adicionalmente los dias 13 y 15 de marzo de 2023 y 5 de abril de 2023 a peticion de
esta Oficina, puede consultarse en el Anexo | de este informe.



- Aspecto temporal: El momento de la solicitud de informe se produce
antes de la licitacion del contrato.

Considerando estos aspectos, hay que concluir que, en efecto, la solicitud de
informe formulada por la DFG resulta formalmente admisible.

3. Objeto del “contrato de concesidn para la prestacion de los
servicios de transporte publico interurbano regular de viajeros
de uso general por carretera de las comarcas del Bajo Bidasoa,
Oarsoaldea y sus conexiones con Donostia/San Sebastian”.

El objeto de este contrato es la concesion del servicio publico de transporte
interurbano regular de viajeros de uso general por carretera de las comarcas del
Bajo Bidasoa, Oarsoaldea y sus conexiones con Donostia/San Sebastian.

El concesionario tendra que realizar servicios regulares permanentes de uso
general de caracter lineal y paradas fijas. Las actividades y prestaciones que
comprenden el objeto del contrato son las siguientes:

- La explotacion y gestion de la red publica de transporte colectivo urbano
de viajeros aprobada en cada momento por la Diputacion Foral de
Gipuzkoa. Las lineas, detalladas en el estudio de viabilidad, se
estructuran en 5 corredores (Donostia-San Sebastian — Oarsoaldea,
Donostia-San Sebastian— Bajo Bidasoa, Conexiones Internas del Bajo
Bidasoa, Conexion Amara— Miramon y Conexion Ibaeta — Antiguo) y 2
tipologias de servicios distintas (lineas eventuales al Estadio de futbol de
Anoeta y lineas nocturnas). En total, 18 lineas regulares; 5 lineas al
Estadio de Anoeta y 6 lineas nocturnas.

- La adquisicion, mantenimiento, conservacion, vigilancia, reparacion y
reposicion de los vehiculos de viajeros necesarios para la prestacion de
los citados servicios.

La DFG ostenta competencias en materia de transporte interurbano de viajeros
por carretera dentro de su territorio, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 10 de la Ley 27/1983, de 25 de noviembre, de Relaciones entre las
Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma y los Organos Forales de sus
Territorios Historicos, y de acuerdo con lo previsto en la Ley Organica 5/1987, de
30 de julio, de delegacién de competencias en materia de transportes y en lo
sefalado por el Decreto 46/1985, de 5 de marzo y Decreto Foral 30/1985, de 5
de marzo, de traspaso de Servicios de las Instituciones Comunes de la
Comunidad Autbnoma de Euskadi al Territorio Historico de Gipuzkoa en materia
de transportes.



Segun el Pliego de Condiciones Administrativas Particulares (en adelante,
PCAP), la duracién del contrato de concesion serd de 10 afios® desde la
formalizacién del contrato, con la posibilidad de prorrogarlo 5 afios mas, si se
dieran las circunstancias previstas en el articulo 4 del Reglamento (CE)
1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007,
sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera®.

A dicho contrato le corresponde la codificacion de la Nomenclatura Vocabulario
Comun de los Contratos CPV®:

60112000-6 Servicios de transporte en la via publica.

4. Elementos econdmicos del contrato.

El sistema de retribucidén al concesionario previsto en este contrato implica
que los ingresos del servicio proceden de las siguientes fuentes:

3 Se ha de tener en cuenta que conforme al Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros
por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) no 1191/69 y (CEE) no
1107/70 del Consejo, el articulo 4, apartado 3, indica que:

“La duracion de los contratos de servicio publico sera limitada y no podra superar diez
afios para los servicios de autobUs o autocar y 15 afios para los servicios de transporte de
viajeros por ferrocarril u otros modos ferroviarios. La duracion de los contratos de servicio publico
relativos a diversos modos de transporte se limitard a 15 afios si los transportes por ferrocarril u
otros modos ferroviarios representan mas del 50 % del valor de los servicios en cuestion.

En caso necesario y, habida cuenta de las condiciones de amortizacion de los activos, la
duracion del contrato de servicio publico podra prolongarse durante, como maximo, la
mitad del periodo original si el operador de servicio publico aporta elementos del activo que
sean a la vez significativos en relacién con la totalidad de los activos necesarios para prestar los
servicios de transporte de viajeros objeto del contrato de servicio publico y que estén
relacionados predominantemente con estos”.

En base al citado Reglamento, la Diputacion Foral de Gipuzkoa plantea una duracion del contrato
de 10 afios, ante las condiciones de amortizacion de la inversion necesaria para la prestacion del
servicio.

4 Conviene sefialar que, como se analizard mas adelante en este informe, en la medida en que
el plazo de recuperacion de las inversiones no supere la duracion maxima de 10 afios que
establece el Reglamento 1370/2007, no cabria la posibilidad de prorrogar este contrato mas alla
del citado plazo.

5 Reglamento (CE) n° 213/2008 de la Comision, de 28 de noviembre de 2007, que modifica el
Reglamento (CE) n°® 2195/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que se aprueba el
Vocabulario comun de contratos publicos (CPV), y las Directivas 2004/17/CE y 2004/18/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo sobre los procedimientos de los contratos publicos, en lo
referente a la revision del CPV.
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1.

2.

Ingresos variables, que representan el 94,40% de los ingresos
concesionales y que se componen de 2 tipos de ingresos, uno de origen
privado y otro de origen publico:

Ingresos por demanda (recaudacion por viajes), calculados como el
resultado de aplicar las tarifas vigentes (con sus correspondientes
bonificaciones) por el nUmero previsto de usuarios del servicio de
transporte. Estos ingresos representan el 34,30% de los ingresos que
obtendra el concesionario, segin la estimacién realizada en el
escenario base.

Aportacidon publica en concepto de subvencion anual de explotacion
que percibe anualmente el concesionario de la Diputacion. Esta
subvencién se configura como un mecanismo de compensacion del
deéficit que pueda tener el concesionario, siendo equivalente a la
diferencia entre los costes ofertados del servicio y los ingresos netos
de impuestos efectivamente realizados, a lo que se afade un 6%
sobre los costes totales en concepto de beneficio industrial. Esta
aportacion representa en el escenario base de la Administracion el
60,10% de los ingresos concesionales.

Ingresos fijos. Para el analisis econdmico financiero, esta Oficina ha
incluido como ingreso fijo (extraordinario) el valor venal de los bienes cuya
vida util finaliza durante el periodo de prestacion y que son vendidos a
terceros, asi como el de aquellos activos no totalmente amortizados al
final de la concesién y que revierten a la Administracion, valorando la
Diputacion la compensacion al concesionario, en la cantidad no
amortizada mas el valor venal de los bienes revertidos®. Estas ventas han
sido consideradas como una entrada en caja en el modelo econémico
financiero presentado por la Administracion y representan el 5,60% de los
ingresos del concesionario.

El presupuesto base de licitacion (PBL) del contrato asciende a la cantidad de
130.173.043,63 euros’ repartido en 10 anualidades presupuestarias, tal como
recoge el punto 7 del cuadro de caracteristicas del PCAP.

6 Esta Oficina recomienda que el contenido econémico de la reversion de activos se incorpore
en el PCAP.

7 Segun lo establecido en la memoria explicativa del expediente: “en virtud del riesgo operacional
transferido, la compensacién econémica que el concesionario vaya a recibir de la Diputacion
Foral de Gipuzkoa tendra caracter de maximay éste asumira el riesgo de que pueda producirse
un déficit mayor al fijado como maximo”.
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Por otro lado, el valor estimado (VE) de este contrato es de 358.881.281,46
euros (IVA no incluido) cuyo desglose es el siguiente?:

e Ingresos de explotacién previstos para los 10 afios de duracion del
contrato por importe de 204.472.569,72 euros sin IVA.

e Ingresos de explotacion previstos para los 5 afios de duracién de la
prérroga prevista por importe de 113.514.197,80 euros sin IVA.

e Modificacion del contrato hasta un maximo del 20% por importe de
40.894.513,94 euros sin IVA

La licitacion se realizara por via ordinaria, mediante procedimiento abierto y sin
division en lotes, dado que, por las caracteristicas del contrato, la separaciéon de
la explotacion del servicio en lotes dificultaria la correcta ejecucion y coordinacion
del mismo.

El contrato contempla la revision de precios en la clausula 8 y punto 13 del
cuadro de caracteristicas del PCAP, siguiendo los principios y limitaciones
recogidos en el Real Decreto 75/2018, de 19 de febrero, por el que se establece
la relacion de componentes basicos de costes y las formulas tipo generales de
revision de precios de los contratos de transporte regular de viajeros por
carretera®.

. METODOLOGIA DEL ANALISIS Y EVALUACION

Enmarcada la licitacion mediante los apartados anteriores, se efectuara un
analisis técnico de caracter fundamentalmente econémico-financiero, que toma
como referencia principal el estudio facilitado por la unidad de apoyo técnico
sobre los elementos que se contienen en el proyecto de contratacion presentado
por la DPG , mencionado en el apartado 1l.1. de este documento.

A partir del mismo, la Division de evaluacion de los contratos de concesion de la
OIReScon ha realizado el analisis que se desarrolla en el siguiente apartado de
este informe, centrandose, en primer lugar, en una valoracion de los parametros
econdémicos y del nivel de incertidumbre con la que puede valorarse la estimacion
de la demanda facilitada. Para ello, se han estudiado las condiciones
econdémicas y el sistema de retribucion previsto en el PCAP para el contratista.

En segundo lugar, se ha analizado el plazo de duracién previsto para el contrato
de concesion de servicios a fin de confirmar si dicho plazo esta suficientemente
amparado por la normativa aplicable.

8 Se recomienda revisar el calculo del valor estimado del contrato conforme a lo establecido en
el articulo 101 de la LCSP.
9 https://www.boe.es/diario _boe/txt.php?id=BOE-A-2018-2831
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Posteriormente, se ha examinado la rentabilidad econdmico-financiera del
proyecto para el contratista partiendo de la informacion, hipétesis y estimaciones
facilitadas por el solicitante del informe, complementandose por la Oficina con
aguellas otras que se han considerado oportunas.

El desarrollo del andlisis se ha completado con la evaluacion de la existencia, o
no, de transferencia del riesgo operacional al concesionario, en los términos
exigidos en los articulos 14 y 15 de la LCSP.

En la evaluacion del proyecto se estudia, en su caso, la idoneidad del modelo de
concesion para llevar a cabo la realizacion del objeto del contrato y la
razonabilidad de la rentabilidad conforme al riesgo asumido por el concesionario.

El informe finaliza con un apartado de Conclusiones.

IV. DESARROLLO DEL ANALISIS

1. Aspectos econdémico-financieros presentados en el proyecto.

A partir de la documentacion aportada en el expediente del contrato de concesion
de servicios objeto de este analisis, se pueden destacar los siguientes aspectos
econdémico-financieros que se iran desarrollando en sucesivos puntos:

e El estudio viabilidad econdémica aportado por la DFG recoge que la
concesion esta planteada con una inversion asociada total de
31.445.462,97 euros que se divide del siguiente modo:

- Para la renovacion de la flota de autobuses a lo largo de la concesion
- Para instalaciones fijas y sistemas inteligentes de servicio (ITS).

Parte de esta inversion se realiza al inicio del contrato (el 52,6%), y el resto a lo
largo de los afios de duracion de la concesion. El detalle de las inversiones sera
objeto de estudio en el apartado 1V.3 del presente informe.

e Por otro lado, el estudio de viabilidad establece una prevision de ingresos y
de gastos para el periodo concesional, distinguiéndose:

- Desde la parte de los ingresos, como ya se ha mencionado, éstos se
componen en un 94,40% de ingresos variables, de los cuales el 60,10%
del total de ingresos, serdn de origen publico procedentes de la
subvencién de la DFG al concesionario, mientras que el 34,30% restante
del citado total de ingresos tendra origen privado, provenientes de del
pago de las tarifas por utilizacién del transporte publico interurbano que
asumen directamente los usuarios del servicio. El resto de ingresos (el
5,60%) se han considerado fijos por esta Oficina y son los procedentes
de la venta de activos totalmente amortizados a terceros a lo largo de la
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duracion del contrato y por la reversion de aquellos activos pendientes de
amortizar a la finalizacion de la concesion.

- Por el lado de los gastos, estos se han considerado en un 100% de
caracter fijo'°. El componente econémico fundamental de la estructura de
costes lo constituyen los costes de personal subrogable, que representa
en su conjunto (directos e indirectos) el 65,70% del total.

2. Ingresos y sistema de retribucion al contratista

2.1. Calidad de la prevision de demanda

Segun la DFG, la estimacién de la demanda del afio 2023 se obtiene en base al
andlisis de la evolucién de la misma en los Gltimos 10 afios!?, teniendo en cuenta
el brusco descenso de la demanda por las restricciones en el transporte a causa
de la pandemia de COVID-19 durante los afios 2020 y 2021.

Entre los afios 2012 a 2019, el nimero de viajeros totales de la concesion siguio
una tendencia creciente, con un porcentaje de crecimiento anual acumulado del
2,69%. Sin embargo, este incremento de la demanda se vio ralentizado en los
afios 2018 y 2019, estando cercano a los 9 millones de viajeros en la situacion
previa a la pandemia de COVID-19, como se puede observar en la siguiente
tabla:

DATOS HISTORICOS DE NUMERO DE VIAIEROS

2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019 ‘ 2020 ‘ 2021 ‘ 2022

VAE 7424192) 7.620.085 7.926.072| 61043237 6.433.167| 6.567.275 6.893.366 6940223 5757756 7.105.004 | 8.767.492

% Variac.
Viajeros

— 264% 40 | 225% © 408% | 183% | 356% | 05% | -BE0%  2340% | 2340%

Tabla 1: Datos histéricos del nimero de viajeros de transporte interurbano y variacion
anual

El crecimiento de la demanda del aflo 2021 respecto al 2020 fue del 23,40%.
Teniendo en cuenta que a lo largo del afio 2022 se han ido suprimiendo distintas

10 Dada la naturaleza de los costes concesionales y las caracteristicas del servicio y de las
prestaciones objeto de este contrato (vehiculos, lineas, horarios y kilometros comprometidos),
esta Oficina ha considerado como fijas todas las partidas de costes, ya que aquellos que puedan
tener naturaleza variable en funcién de la demanda tienen un caracter marginal. Esto es asi, ya
gue, aunque algunas partidas puedan variar, esencialmente por el efecto de la posible oscilacién
de los precios (combustible, reparaciones, etc.), estas variaciones no van a depender del nUmero
de viajeros/usuarios del servicio, puesto que éste debe de prestarse del mismo modo con
independencia de dicho ndmero de viajeros.

11 Partiendo de los datos registrados de cancelacion de billetes que permite conocer las
validaciones de los mismos y, por tanto, el nimero de viajeros y titulo empleado.
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medidas restrictivas en la movilidad y dando una mayor libertad en los
desplazamientos, se considera, bajo un criterio conservador, que la demanda
total del afio 2022 seguira esta misma tendencia, alcanzando el valor de los 8,7
millones de viajeros. Con estas premisas, la DFG estima oportuno aplicar en el
afo base 2023 el crecimiento tendencial que seguia la demanda en la situacién
pre-Covid.

Como hipétesis conservadora de partida, la Diputaciéon toma como valor inicial
de referencia para el célculo de la demanda de 2023 el mismo numero de
viajeros de 2019 (8.940.223 viajeros). No obstante, debido al incremento del
namero de lineas del contrato que se licita (3 nuevas lineas respecto a situacion
actual) y de la optimizacion de los servicios, la Diputacién estima incrementar
ese valor inicial de referencia un 2% adicional para la estimacion de la demanda
del afio base 2023, derivado de la nueva demanda captada por la
implementacion de estas mejoras en el servicio. Por lo tanto, la demanda total
estimada para el afio base 2023 es de 9.119.027 viajeros.

Una vez calculada la demanda del afio base 2023, se realiza la prognosis de
evolucion de la misma para los 10 afios de duracion prevista de la concesion.
Para ello, se tiene en cuenta la prevision de evolucion de la poblacién de
Gipuzkoa del Instituto Vasco de Estadistica, que se muestra en el siguiente
grafico:

Incremento de la poblacién
(Reales afios 2020-2022 y estimados (2023-2032)

0,47% 0,45%

0.20% ) 0,50% .
20%),36% 0,39% 0,37% 0,40% 0,34% 0,29%

0,19% 0,18% 0.24%
0,00%
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

-0,20% -0,44%
-0,40%

-0,60%

Segun las estimaciones de la Diputacion, esta evolucién del crecimiento
inicialmente previsto se ve afectada en el afio 6 de operacion del servicio (2028),
en el que se aplica una reduccion de la demanda del 10,75% respecto al afio
anteriort? como consecuencia del efecto esperado por la captacion de viajeros

12 E| escrito de aclaraciones remitido a esta Oficina el dia 5 de abril de 2023, sefala que esta
reduccién viene determinada por el Estudio de “Optimizacion de la red de transporte publico de
Gipuzkoa. Escenarios Futuros” realizado por la empresa consultora Ingartek en 2021 para la
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por el metro de Donostialdea, tras la puesta en servicio de la variante ferroviaria
en San Sebastian.

Como resultado, la prevision de demanda a lo largo de los 10 afios de duracién
de la concesion se muestra en la siguiente tabla:

PREVISION DE NUMERO DE VIAJEROS

Afod Afio5 Afiob Afo7

LUR-E-01 9.118.027 9.140.573 9.176.061 | 9.210.281

% Variac.

Viajeros

9.255.908 8.261.177 8.289.346 8.313.007 8.352.442 8.389.624

0,24% 0,39% 0,37% 0,50% -10,75% 0,34% 0,29% 0,47% 0,45%

Tabla 2: Evolucion de viajeros estimada a lo largo del periodo concesional

En el siguiente grafico se observa la tendencia que sigue la demanda de viajeros
del servicio de transporte, tanto los datos reales (de 2012-2022) como los datos
estimados para el periodo concesional (2023-2032):

Numero de viajeros (Reales afos 2012-2022 y estimados

2023-2032)

10.000.000
9.000.000 gy
8.000.000 —errreerrersrerer: - I U WO R
7.000.000
6.000.000
5.000.000 I
4.000.000

'190 'P\?) 'P\’“ ,\9’\3’ '»QN'(O 19('\ q,d\'% '19\'0’ ’L@S) m&\, méﬂ, '»Qm% %0,9 'PWO) '19%(0 m@:\ méfb '»61?} '190’0 '19%\’ '19’5%

Gréfico 2: Viajeros reales y estimados del servicio de transporte. Tendencia

Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa. Este Estudio se encargé de cara a evaluar el
impacto de las obras, para lo que se desarrolla un modelo de demanda que permitia inferir la
afeccion de la nueva infraestructura, estimandose la captacion del servicio de los distintos modos
alternativos.

13 El descenso del 10,75% de los niveles de demanda en 2028 se calcula por acumulacién, por
un lado, de la reduccién de demanda prevista en el 11,14% por el trasvase de viajeros al metro
y, por otro, compensado con la estimacion de crecimiento anual de la demanda conforme a la
evolucién de la poblacion, que para ese afio se estima en un 0,40%.
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A la vista de todo lo anterior, esta Oficina no plantea objeciones al método de
estimacion de demanda realizada por la DFG , que en general, se considera que
ha sido cuantificada con razonabilidad suficiente y ha permitido llevar a cabo el
analisis objeto de este informe.

2.2. Analisis de la estimacion de ingresos en funcién de la
demanda

Del examen de la documentacion incorporada al expediente objeto de estudio, y
tras el analisis de la demanda llevado a cabo en el apartado anterior, se concluye
que el concesionario tendra las siguientes fuentes de ingresos:

1. Ingresos variables de los usuarios del servicio.

Los ingresos tarifarios, que representan el 34,30% de los ingresos
concesionales, son el resultado de aplicar a la demanda prevista las tarifas
zonales correspondientes y los porcentajes de reduccion de tarifa con los que
cuenta el Sistema Tarifario MUGI aplicables a distintos colectivos. Dicho sistema
se encuentra en vigor desde el 4 de marzo de 2013, promovido por la Autoridad
Territorial de Transporte de Gipuzkoa (GGLA-ATTG) y basado en el billete Unico
implantado por Lurraldebus'# en 2006.

Dentro de estos ingresos se distinguen dos servicios:

- Transporte urbano e interurbano, cuyos ingresos se generaran a partir de
la venta de billetes o bonos de transporte.

- Eltransporte para servicios especiales de caracter eventual, para conectar
el Estadio de Anoeta y los principales nucleos de poblacion.

La empresa concesionaria aplicara los titulos y tarifas aprobadas por la DFG
para los servicios de las lineas regulares de transporte publico de viajeros por
carretera de su competencia, con las bonificaciones a los precios de los viajes
gue en cada momento se encuentren en vigor. Estas tarifas en vigor y sus
bonificaciones, que se encuentran recogidas en el estudio de viabilidad del
proyecto, se han reproducido en el Anexo Il del presente informe.

Adicionalmente, la Diputacién sefiala en su escrito de aclaraciones del 5 de abiril
de 2023, que “el hecho de que sea un sistema complejo de descuentos
progresivo con diferentes tramos y con multitud de bonificaciones para perfiles
sociales y de renta, ha hecho aconsejable utilizar el valor anual suministrado
directamente por la Autoridad del Transporte, sin entrar a considerar las
diferentes categorias de billete, con multitud de titulos”.

14 L urraldebus es la sociedad de la Diputacion Foral de Gipuzkoa que gestiona el billete unificado
de transporte en el territorio foral.
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En consecuencia, la DFG calcula los ingresos del 2023 sobre la base de los
ingresos del afio 2019 incrementados un 2%, como ya se ha explicado
previamente en el apartado correspondiente a la demanda, lo que lleva a una
estimacion de los ingresos para el primer afio de concesion de 7.325.135,92
euros. Tomando esta cifra entre el nUmero de usuarios estimado para el 2023
(9.119.027), la Diputacion obtiene una tarifa media de 0,8032 euros (IVA
excluido) que asumiran los usuarios del sistema de transporte®®.

Cabe citar que, ademas, a partir del afio 3 se aplica una actualizacion de las
tarifas de acuerdo a los criterios expuestos en la clausula 8 y punto 13 del cuadro
de caracteristicas del PCAP, asi como en el apartado 4.4 del Titulo 11l del PPT:
“Actualizacion de costes”.

La Administracion sefiala que, “De acuerdo a la formulacion establecida en el
articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la
Ley 2/2015, de 30 de marzo de desindexacién de la economia espariola el
periodo de recuperacion de la inversion seria superior a cinco afios por lo que
procede a una actualizacion de precios de acuerdo con la ley de desindexacion.

De acuerdo a lo indicado anteriormente y en aplicacién del método y la férmula
establecidos en el Anexo Il del Real Decreto 75/2018 de 19 de febrero, se
actualizaran los precios y las tarifas a lo largo de la duracion del contrato segun
el valor obtenido con la siguiente formulacion, que es la que mejor se adapta a
las caracteristicas del servicio. Atendiendo a las caracteristicas de recorrido
medio y el no uso de estacion, la formula que aplica segun el Real Decreto es la
siguiente:”

Kt = 0,28 *

PRt+005Mpt+005MRt+ooth+oz31 Gt+o37
pR, T 005 yp + 0057+ 0,027+ 023(1 =) =+ 0,

15 En su escrito de aclaraciones de fecha 5 de abril de 2023, la DFG sefiala lo siguiente: “El
origen de los datos de uso es el actual contrato de concesién en el Ultimo afio pre-pandemia
(2019), tomado como referencia. Estos ingresos declarados disponibles en 2019 son:
5.663.533,60 € con tarjeta MUGI y 1.517.972,20 € en efectivo, lo que suma un total de
7.181.505,80 €. Dado que la panoplia de titulos y niveles de precios se mantienen, es razonable
asumir que los porcentajes de utilizacion de cada categoria de billete de transporte se mantenga,
por lo tanto, esta cuantia total se considera equivalente a la obtenida en el afio base 2023 (en
linea con la justificacién de prevision de la demanda).

En cuanto a los ingresos MUGI, el dato ha sido suministrado por la Autoridad Territorial del
Transporte de Gipuzkoa, quien dispone de los datos de utilizacién de la tarjeta de transporte. El
hecho de que sea un sistema complejo de descuentos progresivo con diferentes tramos (1-20
viajes, 21-50 viajes, +51 viajes), y con multitud de bonificaciones para perfiles sociales y de renta,
ha hecho aconsejable utilizar el valor anual suministrado directamente por la Autoridad del
Transporte, sin entrar a considerar las diferentes categorias de billete (que, se asume,
permaneceran a grandes rasgos en proporcién similar).
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Siendo:

Kt: Coeficiente de actualizacion.

PR: Costes de Personal de Conduccién.

MP: Costes de Mantenimiento de vehiculos — mano de obra.
MR: Costes de Mantenimiento de vehiculos — repuestos.

N: Coste de Neumaticos.

G: Costes de Gasobleo de Automocion.

X: Factor de eficiencia combustible

Para la estimacion de la aplicaciéon de la férmula de revision de precios?®, la
Diputacion estima que los costes concesionales se actualizan conforme a una
inflacion estimada en el 2,50% para el escenario base. Por tanto, el coeficiente
Kt de actualizacion de tarifas correspondera a un indice de 101,575, lo que
significa que, para una inflacion del 2,50%, se producird un incremento del
1,575% del precio medio de los billetes de autobus a partir del tercer afio de la
concesion. Este valor corresponde al primer afio de actualizacion y se asume
constante en la simulacién para el resto de ejercicios.

Concepto  Nombre Coeficiente Indice inflacién
PR Personal Conduccion 0,28 102,500
Coste Mto Vehiculos -
MP Mano de Obra 0,05 102,500
Coste Mto Vehiculos -
MR Repuestos 0,05 102,500
N Neumaticos 0,02 102,500
CE Canon Estacion 0,00 0,000
G Gasoleo 0,23 102,500
Factor Eficiencia
X Combustible 0,00
0,37
Kt 101,575

En base a todo lo anterior, los ingresos por tarifas estimados para los 10 afios
de duracion de la concesion se recogen en la siguiente tabla:

16 Esta formula de revision se refiere a las tarifas que asumen los viajeros usuarios del servicio.
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Ingresos venta de

Viajeros billetes

9.119.027 732513592 €
9140573 7342443 39€
9. 176.061 7A87.0429€
9.210.281 7633324 06 €
9 255 908 7791953943 €
261177 7.064.093 36 €
82389 346 719981871 €
8.313.007 7.334. 090 88 €
3352 442 74834942 48 €
8389 624 F63E 67538 €
87.507.446 74.299.526,10 €

Tabla 4: Estimacion de ingresos por tarifas
2. Ingresos variables por compensacion por obligaciones del servicio.

Segun el apartado 4 del Titulo Il del PPT, la DFG participard en la
financiacion de los costes derivados del servicio como compensacion por las
obligaciones de servicio publico impuestas y no cubiertas por los ingresos
generados.

Se trata de una aportacion publica en concepto de subvencion anual de
explotacion que percibe el contratista de la Diputacion. Esta subvencion se
configura como un mecanismo de compensacion del déficit que pueda tener
el concesionario, siendo equivalente a la diferencia entre los costes ofertados
del servicio y los ingresos netos efectivamente realizados, a lo que se afade
un 6% sobre los costes totales, en concepto de beneficio industrial. Esta
compensacion tiene caracter de maximo segun las previsiones
presupuestarias contenidas en el punto 7 del cuadro de caracteristicas del
PCAP, y asciende para los 10 afios de duracién de la concesion a
130.173.043,63 euros, representando en el escenario base de la
Administracion el 60,10% de los ingresos del contrato.

En la siguiente tabla se recogen los importes calculados por la DFG respecto a
los ingresos variables de la concesion, esto es, los ingresos por tarifas y de la
compensacion publica por obligaciones del servicio durante los 10 afios de
duracion del contrato, asi como la evolucion del numero de viajeros y las
variaciones interanuales de dichas partidas:
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Se observa como a partir del afio 3 el incremento de los ingresos por venta de
billetes es mas intenso que el de viajeros (0 menos pronunciada la caida en el
caso del afio 6) debido a las actualizaciones tarifarias previamente descritas. Sin
embargo, esta caida de demanda (y de ingresos tarifarios) en el afio 6 se suple
con el aumento de la aportacion publica de la DFG.

3.

Ingresos fijos por la venta de bienes totalmente amortizados a terceros
a lo largo de la concesion y por reversion de bienes al final del plazo
concesional.

Para el analisis financiero esta Oficina ha incluido como ingresos fijos
(extraordinarios) aquellos procedentes de:

- Los bienes de inversion cuya vida util finaliza durante el periodo de

prestacion y que son vendidos a terceros por su valor venal (por el 15%
del precio de adquisicion).

- El valor de reversion de aquellos activos que no han sido totalmente
amortizados durante los 10 afios de duracioén de la concesion y por los
gue el concesionario percibira la cantidad no amortizada de esos bienes
de inversion, mas el valor venal de los mismos.

Estas ventas han sido consideradas como una entrada en caja en el modelo
econdmico financiero presentado por la Administracion y ascienden a
12.138.103,01 euros, representando el 5,60% de los ingresos del
concesionario. El desglose de estos ingresos es el siguiente:
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Ingresos venta y

reversion de activos

Walor residual 11.928.247 03 €
flota

Valor residual
s 20985599 €

TOTAL 12.138.103,01 €

Tabla 6: Desglose de ingresos por laventa o reversion de activos
Ingresos totales de la concesion:

Los ingresos que obtendréa el concesionario durante los 10 afios de duracion
de la concesion por los servicios objeto de contrato, se recogen en la tabla y

grafico siguientes:
| Ao | Ao | | Ao | Ao |

100,00% 216.610.672,73 Ingresos Previstos 12,676.713,63 18,924,158,27 22,526.050,04 33.115.147,94

'94,40% 204.472.569,72 Ingresos Variables 18.336.573,81 18.768.925,36 22,120.355,78 22.702.839,56

Recaudac Viajes
(Ingr. Variable)
Compens. Publica

60,10% 130.173.043,63 - 11.011.437,90 11.426.481,96 14.635.413,30 15.066.164,18
(Ingr. Variable)

34,30%  74.299.526,09 7.325.135,92  7.342.443,39 7.484942,48 7.636.675,38

560%  12.138.103,01 340.139,82 155.232,91 415.694,27  10.412.308,38
560%  12.138.103,01 M Flomells 340.139,82 155.232,91 415.694,27  10.412.308,38

(Ingr. Extra Fijo)

Tabla 7: Ingresos totales del concesionario en los 10 afios de duraciéon de la concesion
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Estructura de Ingresos de la Concesion

Vita. Flota e ITS
(Ingr. Extra Fijo)
5,60%

Recaudac Viajes
(Ingr. Variable)
34,30%

Compens. Publica
(Ingr. Variable)
60,10%

Grafico 3: Distribucién de ingresos concesionales

Teniendo en cuenta los elementos expuestos, esta Oficina considera suficiente
la estimacion de ingresos realizada por la DFG, para elaborar el estudio
economico.

3. Estimacion de costes e inversiones.

La concesion analizada prevé la realizacion de inversiones en inmovilizado por
parte del concesionario, tal y como se detallan a continuacién:

El principal componente de la inversion lo constituye la renovacion de la
flota de autobuses por un importe total de 30.497.755,14 euros (el 97%
del total de las inversiones).

El primer componente de estas inversiones, y en continuidad con el
régimen econdmico de la actual concesion, lo constituye el desembolso
gue el adjudicatario de la nueva licitacién debera realizar al inicio de la
misma, por los bienes en los que se subroga. Este desembolso asciende
a la cantidad de 6.594.652,46 euros. Partiendo de los precios de
adquisicion real de la flota actual (que es comunicado y mostrado por el
actual prestatario), teniendo en cuenta un valor residual del 15% al final
de la vida util del autobus (10 afos) y la antigiiedad que presente cada
vehiculo al inicio de la concesion, se calcula el precio de adquisicion al
inicio del contrato (amortizacion anual del 8,5%).
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El segundo componente, lo constituye la renovacion de la flota en sentido
estricto, es decir, la adquisicién de nuevos vehiculos. Segun informa la
DFG, en base a las obligaciones de servicio, el nimero de vehiculos
requeridos de necesaria adscripcion en este contrato es de 64 vehiculos.
En funcion de la tipologia y capacidad necesarias, incluyendo un 10%
aproximado de vehiculos de reserva, los vehiculos necesarios para la
prestacion del servicio son los siguientes:

Tipologia de
vehiculos

I.Veh 10 m

I.Veh12 m

II.Veh 12 m

Il. Veh mas 12

Total

Minimo Reserva

Tabla 8: Vehiculos minimos necesarios para la prestacion del servicio por tipologia

Para todos ellos se establece una antigiedad maxima de 10 afios,
contados desde su primera matriculacion y una amortizacion lineal. Todos
los vehiculos deberan cumplir las caracteristicas técnicas y la normativa
exigidas en los pliegos, incluida la de accesibilidad de personas con
movilidad reducida.

El plan de renovacién de la flota se determina para los 10 afios de
duracion de la concesion en funcion de la antigiedad y las necesidades
de compra de nuevos vehiculos.
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Ano 1 Ano 2 - Ano B Ano 9 Ano 10

Utilizacion .

vehiculos
Reversion
I.veh 10 m 2 2 — 0 0 0
I.Veh 12 m 16 16 — 14 9 0
- 12 14 10 — 0 0 0
m
I = o — 0 0 0
12 m

Inversion

inicial

I.¥eh 10 m 3 3 — 3 3 3
I_Veh 12 m 3 3 — 3 3 3
IL 1z 19 19 — 19 19 19
m

I 2 2 — 2 F 2

12 m

Flota

renovada

I.veh 10 m 0 0 — 2 2 2
ILVch 12 m 0 0 — 2 ¥ 16
1. Veh 4 _ 14 14 14
12 m

1. 0 0 — 5 o 5
12 m

Suma de vehiculos

I.veh 10 m = o — 5 o 5
ILVch 12 m 19 19 — 19 19 19
1. 33 33 — 33 33 33
12 m

Il ; ri T ¥ ¥ ¥
12 m B

TOTAL o4 i - i [~ i

Tabla 9: Plan global de inversion en autobuses

El importe total de inversion por la adquisicion de nuevos vehiculos que
estima la DFG asciende a 23.903.102,68 euros.

e Otro inmovilizado: Instalaciones fijas y sistemas inteligentes de
servicio (ITS). La inversion total a realizar por el concesionario en ITS
asciende a 947.707,83 euros (el 3% del total de las inversiones).

Como sucedia con la flota de autobuses, en continuidad con el régimen
econdmico de la actual concesion, el adjudicatario de la nueva licitacion
deberé realizar al inicio de la misma un desembolso por los bienes de otro
inmovilizado en los que se subroga por importe de 244.153,31 euros.

Por lo tanto, los importes a abonar por el concesionario al inicio de la
concesion por la subrogacion de activos, tanto de autobuses como de otro
inmovilizado, serén los siguientes:



Bienes subrogables al inicio

Flota
TS

TOTAL

5.594.652 46 €

24418331 €

5.838.805.77 €

Tabla 10: Importes a abonar por el concesionario por bienes subrogables al inicio de la
concesion

El servicio deberd disponer de instalaciones fijas en los municipios
atendidos por la concesion. El conjunto de instalaciones en el area de
influencia debera disponer del tamafio y las condiciones técnicas
suficientes para garantizar el adecuado funcionamiento del servicio. Asi
mismo, las instalaciones deberan disponer de zona de aparcamiento
cubierto para la guarda y custodia de los vehiculos, taller para el
mantenimiento de los vehiculos adscritos y oficinas para las tareas de
control y supervision del servicio. También contaran con la infraestructura
necesaria para el correcto funcionamiento del sistema Lurraldebus

(control remoto, wi-fi, etc.).

El plan de inversiones global previsto por la Diputacion para esta concesion se

resume del siguiente modo:

Inversion
flota
Inversion
ITS

TOTAL

En cuanto a la estructura de costes soportados por el concesionario, dada
la naturaleza de los costes concesionales y las caracteristicas del servicio y de
las prestaciones objeto de contrato (vehiculos, lineas, horarios y kilometros
comprometidos), esta Oficina ha considerado como fijas todas las partidas de
costes, siendo aquellos que puedan tener naturaleza variable en funcion de la
demanda de caracter marginal. Esto es asi ya que, aunque algunas partidas
puedan variar esencialmente por el efecto de la posible oscilacién de los precios
(combustible, reparaciones, etc.), estas variaciones no van a depender del
namero de viajeros/usuarios del servicio, puesto que éste debe de prestarse del

Inversion
flota
Inversion
ITS
TOTAL

Afio 5
159308846 146399520 163683173 27387199 1.1311.1/424 807 588,39
57 153,11 36 M, () 3782250 6F 844 11 29 802,95 2365 35
16.530.241,77| 1.500.895,20| 1.674.654,23| 2.806.084,05] 1.160.977,15 828.353,73

Afio 10

b 125.21 TrFaf6h| 199252736 3676.212.98) 30497 755,14
1043724 21. 396,34 b4 828 13 101 157 5 947 70T 83
320.562,45 798.968,00] 2.047.355,49| 3.777.370,88) 31.445.462,97

Tabla 11: Plan de inversiones global previsto parala concesion

mismo modo con independencia de dicho nimero de viajeros.
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La DFG ha considerado unos costes unitarios para cada una de las partidas, en
linea con los costes de mercado en el afio 2022 y los ha proyectado al afio 2023,
afo previsto de inicio de la concesion. La actualizacién de los costes se ha
calculado en base a un indexador comun del 2,50% (prevision de IPC para el
escenario base).

Las principales categorias de costes serian las siguientes:

e Costes de personal:

De acuerdo con la clausula 25 del PCAP: “En relacion con el articulo 130 de la
Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, en cumplimiento
de lo dispuesto en los articulos 73.2 h) y 75.4 de la Ley 16/1987, de 30 de julio,
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, asi como de lo dispuesto en el
articulo 25 de la Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por
Carretera, el concesionario deberd subrogarse como empleador en las
relaciones laborales de los antiguos contratistas”.

El concesionario se compromete a adscribir personal minimo para la correcta
prestacion del servicio, que segun las previsiones del estudio de viabilidad seran
las siguientes:

- Costes directos de personal: El nimero minimo de conductores sera 174
(minimo requerido mas retenes). Este coste representa el 60,44% del total de
costes, por lo que es el componente econdmico fundamental de la estructura
de costes concesionales.

- Costes indirectos de personal: Compuestos por el personal de estructura
(gerentes, jefes de trafico, responsables de control, inspectores, jefes de taller,
mecanicos, administrativos, vigilantes, etc), en total 35 personas. Este coste
representa el 5,26% de los costes totales.

Esta partida se estima en 112.528.006,86 euros para los 10 afios de duracién
del contrato y representa un 65,70% del total de costes totales de la concesion.

e Carburante y energia:

Estos costes se calculan en base al precio del gasdleo de automocion
(eurosl/litro), el consumo de combustible (litros/km), los kilbmetros recorridos
(vehiculos-km de servicio) y la evolucion del consumo con la hibridaciéon de la
flota.

Se incluye en esta partida exclusivamente el gasto estimado por el consumo de
carburante para la prestacion del servicio, que supone un total de 26.231.455,69
euros a lo largo de la duracion de la concesion y tiene un peso sobre el total de
costes del 15,32%.

e Mantenimiento y seguros:
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En este grupo de costes se han considerado todas las partidas relacionadas con
el mantenimiento de los vehiculos (adquisicion de lubricantes y grasa, sustituciéon
de neumaticos, costes de reparaciones), la limpieza y la seguridad de los
elementos destinados al transporte, asi como el coste de los seguros obligatorios
o voluntarios de los elementos de transporte o las instalaciones vinculadas a la
prestacion del servicio.

La administracion contratante estima un coste total para este grupo de partidas
de 20.658.616,69 euros que representa un 12,06% del total de costes de la
concesion.

e Tributos, impuestos y canones:

Se ha incluido en este apartado el importe correspondiente a los tributos, tasas
e impuestos que la administracion contratante ha previsto para el desarrollo de
la actividad.

El importe estimado para la duracion de la concesion es de 857.668,43 euros,
un 0,50% del total de costes.

e Otros gastos de gestion corriente:

En este grupo de costes se han incluido el resto de costes en los que incurrira el
concesionario para la prestacion de los servicios requeridos en el contrato, entre
los que destacan las partidas de costes por circulacion en autopistas de peaje,
los costes del alquiler de cocheras y los de publicidad y fidelizacion de clientes.

El importe estimado para este grupo de costes es de 5.974.929,60 euros en la
vigencia de la concesion, que supone un 3,49% del total de costes.

e Gastos generales:

Estos costes, segun se indica en el estudio de viabilidad, incluyen los costes de
estructura para las categorias de administracion y direccidn, asi como los costes
de seguridad social asociados a los puestos y una previsibn de costes de
absentismo. Adicionalmente, se incluyen los costes de consumos de material de
oficina, subcontrataciones, suministros de material, electricidad, agua o teléfono
y otras primas de seguro no relacionadas directamente con el transporte de
viajeros. El importe estimado de estos costes es de 5.023.976,56 euros, un
2,93% del total.

La distribucion de costes a lo largo de la concesion, segun la informacion
aportada por la Administraciébn contratante, se muestra en la tabla y gréafico
siguientes:
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COSTES €

e

000 1538743444 1573887131 18573.501,29  19.002.608,60

| 0,00% 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

‘ 100,00%  171.274.653,83 Costes Fijos 000 1538743444 1573887131 18573.501,29  19.002.608,60
6570% 11252800686 Sueldas salarios y asimiados 1004411071  10.295.21348 12.237.77360  12.543.717.94
1532% 2623145569 Carburante y energia 242591609  2.458.35436 2807.74304  2.847.96784
12,06%  20.658.616,69 Mantenimienta y seguros 185910445 190054271 223863499  2.289.24725
0,50% 857.668,43 Tributos impuestas y canones 76.550,42 78.468,28 93.274,13 95.605,98
3,49% 5.974.929,60 Otras gastos de gestion 533.314,83 546.647,70 649.792,33 666.037,14

corriente

2,03% 5.023.976,56 Gastos generales 448.433.93 459.644,78 546.373,20 560.032,53

Tabla 12: : Estructura de costes concesionales

DISTRIBUCION DE COSTES

C.Fijo Carburante y
energia...

C.Fijo Mantenimiento
Y Seguros
12,06%

C;Fijo Su?|d.05 C.Fijo Tributos
salariosy ammllados_/ impuestos y canones
65,70%

oy 0,50%

C.Fijo Otros gastos

de gestion
. corriente
C.Fijogasto 3,49%
generale
2,93%

Grafico 4: Distribucién de costes concesioanles

En base a la informacion facilitada por la Administracion, esta Oficina considera
suficiente la estimacion de costes realizada por la Diputacién Foral de Gipuzkoa

para elaborar el estudio econémico.
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4. Analisis de hipotesis de ingresos variables del proyecto.

Escenario Base:

Este Escenario Base contempla la previsién de ingresos y costes realizada por
la DFG, aplicando la tasa de descuento actualizada segun el articulo 10 del Real
Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30
de marzo, de desindexacion de la economia espafiola, y con las hipotesis
corregidas que se describen a continuacion.

Las premisas del escenario elaborado por la DPG son las siguientes:

La concesion se plantea con una vigencia de 10 afios.

Se prevén incrementos en el nimero de usuarios del servicio basados en
las previsiones de evolucién de la poblacion de Gipuzkoa del Instituto
Vasco de Estadistica, salvo para el primer afio que se estima en base al
incremento del 2% sobre la demanda real del 2019, por la ampliacion de
la oferta de servicios, y para el afio 6 de la concesion, cuando se prevé
que la demanda descienda un 10,75%?'’ respecto al afio anterior por el
efecto del trasvase de viajeros al metro. Por tanto, al principio de la
concesion la demanda se estima en 9.119.027 viajeros, mientras que en
el ultimo afio se prevé que alcance los 8.389.624 viajeros, lo que supone
una disminucién global del -8% con respecto a los viajeros del afio 1.

El modelo tarifario se describe en el Anexo Il del presente informe. Las
tarifas siguen un sistema complejo que varia en funcién de diversos tipos
de abonos y del nimero de saltos que realiza el viajero en su trayecto. A
efectos del andlisis se puede calcular una tarifa media por viajero segun
los ingresos esperados y las previsiones de demanda. La tarifa media se
mantiene constante para los dos primeros afos de la concesion en 0,8032
euros. A partir, del tercer afio esta tarifa se incrementa en funcion de la
férmula de actualizacion descrita en el apartado de ingresos del presente
informe. De dicha férmula resulta un valor Kt de 101,575 asumiendo el
escenario de inflacion definido en el escenario base (2,50%). Este valor
corresponde al primer afio de actualizacién y se asume constante en la
simulacioén para el resto.

La aportacion publica en concepto de subvencién anual de explotacién
asumido por la DFG se configura como un mecanismo de compensacion
del déficit que pueda tener el concesionario, siendo equivalente a la
diferencia entre los costes ofertados del servicio y los ingresos netos

17 Como ya se ha indicado, en el escrito de aclaraciones remitido a esta Oficina el dia 5 de abril
de 2023, sefiala que esta reduccion viene determinada por el Estudio de “Optimizacién de la red
de transporte publico de Gipuzkoa. Escenarios Futuros” realizado por la empresa consultora
Ingartek en 2021 para la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa.
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efectivamente realizados, a lo que se afiade un 6% sobre los costes
totales, en concepto de beneficio industrial.

Se prevén incrementos en los costes a lo largo de la vigencia de la
concesion, siguiendo las estimaciones del IPC del 2,50% en el escenario
base.

Se prevé una inversion global de 31.445.462,97 euros, dividida entre
inversion en autobuses (flota) e instalaciones fijas y sistemas inteligentes
de servicio (ITS). La Administracién incluye como entrada de caja la venta
a terceros de activos totalmente amortizados por su valor venal a lo largo
de la concesion y por la reversion de los activos pendientes de amortizar
al final del contrato.

Tomando en consideracion las anteriores premisas, esta Oficina ha
considerado oportuno ajustar el escenario base planteado segun las
siguientes hipétesis:

Se ha realizado una nueva clasificacion de los costes que, si bien no
afecta directamente a los resultados del escenario base, si tiene
implicaciones significativas en el célculo del punto muerto sobre este
mismo escenario. A este respecto, todos los costes se han considerado
de naturaleza fija, es decir, no varian en funcién de la demanda del
servicio, tal y como se explico en el apartado correspondiente al andlisis
de costes concesionales.

Se ha considerado como ingreso fijo el valor de venta a terceros de activos
totalmente amortizados por su valor venal a lo largo de la concesion,
afiadiendo la valoracién de los activos pendientes de amortizar al final del
contrato en el que se producira la reversion.

Se ha efectuado el calculo de la tasa de descuento segun lo establecido
en el articulo 10.2.b del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que
se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la
economia espafiola. De acuerdo a dicho precepto la tasa de descuento
aplicable en mayo de 2023 es del 5,28%.

En base a las hipotesis descritas, en este escenario base ajustado, este proyecto
concesional alcanzaria en sus 10 afios de duraciéon un VAN de 6.029.856,14
euros, siendo la TIR del 12,51% y recuperando el concesionario la inversion en
el afio 10 de la concesién?é.

18Esta TIR viene condicionada por la compensacion de los activos que revierten al finalizar la
concesion (véase tabla 7)
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Este escenario, cuyo detalle puede consultarse en el Anexo Ill de este informe
se resume seguidamente:

RESULTADO OPERATIVO
: CEES!JLTAD[; . RENTABILIDAD
|mtm' 5 OPERATIVA
VAN
PAY-BACK
DESCONTADO
HES'I.ILTH-DO RENTABILIDAD
ECONOMICO COMN OPERATIVA NETA
INVERSION
TIR

Tabla 13: Indicadores financieros del Escenario Base
Punto muerto:

Desde el escenario base ajustado esta Oficina ha calculado el punto muerto del
proyecto concesional, es decir, aquel descenso de la demanda de los servicios
objeto del contrato que provoque una reduccién de los ingresos y costes
variables que hiciesen que la rentabilidad econdémico financiera del proyecto
fuese cero y, por tanto, un eventual descenso mayor de dicha demanda
conllevaria pérdidas para el concesionario.

Este punto muerto se alcanza cuando la demanda desciende un 10,66%. Este
escenario, cuyo detalle puede consultarse en el Anexo IV, se resume a
continuacion:
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37.417.927,14  [LIEURFGTNT TN\ To)
RESULTADO RENTABILIDAD
ECONOMICO SIN 17,93% R —
INVERSION
-0,00
- PAY-BACK DESCONTADO
RESULTARO RENTABILIDAD
ECONOMICO CON 8,68% OPERATIVA NETA
INVERSION
5,28%

Tabla 14: Indicadores financieros del escenario de punto muerto de caida de demanda

Se observa que, con variaciones de estas caracteristicas en la demanda del
servicio, el concesionario obtendria una rentabilidad nula en el periodo de
duracion del contrato (10 afios). Sin embargo, si atendemos a la serie histérica
de demanda proporcionada por la DFG (2012-2022) y excluimos los afios de la
pandemia, la tendencia ha sido siempre creciente. En la prognosis de demanda
proyectada para el periodo concesional ya se tiene en cuenta un importante
descenso de la demanda en el afio 6 por efecto del trasvase de viajeros al metro.
Deberia producirse un descenso adicional sostenido del 10,66% para que el
concesionario incurriese en pérdidas, situacion que se prevé fuera de las
“condiciones normales de funcionamiento”.

Debe tenerse en cuenta que, si el punto muerto se calculara con una tasa de
descuento del 3,28%, es decir, descontando el diferencial de 200 puntos basicos
que prevé el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, la reduccion
de la demanda para alcanzar la rentabilidad nula deberia de ser del 13,68%.

A la vista de los resultados que arroja el escenario base y el punto muerto, esta
Oficina no ha considerado oportuno desarrollar el analisis de sensibilidad
propuesto por la DFG concerniente a variaciones de demanda ya que, por un
lado, las oscilaciones de demanda contempladas varian entre un 10% y un -20%,
cuando la tendencia en los datos historicos aportados ha sido creciente (con la
excepcion del periodo de pandemia), y por otro lado, la conservadora estimacion
de demanda ya contempla una brusca caida en el afio 6 del 10,75%. No
obstante, mas adelante se incluyen unos graficos que resumen dicho analisis de
sensibilidad y su impacto en el VAN del proyecto.

El resultado del andlisis de sensibilidad del VAN ante variaciones en la demanda
de viajeros, realizados por esta oficina se contempla en el siguiente grafico:
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Base

Variadon nimero devigle  -20% 15% -10,66% -10% 5% 0% % 10% 15%

IPC 25% 25% 25% 25% 25% 2,5% 25% 25% 25%

IR 0 5% 245% 5,28% 512% 907% 1251% 12,51% 1251% 1251% 1251%
VAN 5286390 -2.457.330 0 I L0794 602085 6029856 602985 602985  6.029.856

Adicionalmente, esta Oficina ha realizado un analisis del comportamiento
econdémico financiero del proyecto ante distintas variaciones del IPC a fin de
identificar el umbral de IPC que deberia darse para alcanzar el punto muerto. Del
anterior analisis se ha concluido que deberia producirse un incremento sostenido
de los costes del 4,30%, manteniendo los niveles de demanda del escenario
base, para que el concesionario incurriera en potenciales pérdidas. Alcanzar este
escenario no parece probable ni compatible con las previsiones para los
préximos afios de IPC del Banco de Espafia (ni de otras entidades que analizan
esta evolucion), asi como con el objetivo de inflacion a medio plazo del Banco
Central Europeo®.

El detalle de este escenario, cuyos indicadores financieros se resumen
seguidamente, puede consultarse en el Anexo V del presente informe.

19 https://www.bde.es/wbe/es/publicaciones/analisis-economico-investigacion/proyecciones-
macro/marzo-2023--proyecciones-macroeconomicas-economia-espanola-20232025.html
https://www.ech.europa.eu/pub/html/index.es.html
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£ 177 X7 & S RESULTADO OPERATIVO

RESULTADO RENTABILIDAD
ECONOMICO SIN 16,64% OPERATIVA

INVERSION

-0,00
= PAY-BACK DESCONTADO

RESULTADO RENTABILIDAD
ECONOMICO CON 7,85% OPERATIVA NETA

INVERSION

5,28% TIR

Tabla 15: Indicadores financieros del Escenario de punto muerto de incremento de IPC

El analisis de la sensibilidad del VAN ante variaciones del IPC, permaneciendo
invariable la demanda contemplada en el escenario base, se muestra el siguiente
gréfico:

Variaddn nimero de viaje 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
IPC 1,25% 1,50% 1,75% 2,00% 2,25% 2,50% 3,00% 3,50% 4,00% 4,30%
TR 1217% 12 4% 12 31% 1237% 12 4% 12,51% 10,73% 8.80% 6,66% 5.28%
VAN 5.716.648 5777711 5.839.553 5902184  5.965.615 6.029.856  4.413.879 2749741 1.036.121 0

Grafico 6: Analisis de sensibilidad del VAN a variaciones del IPC

35



5. Revision del plazo establecido para el proyecto. Verificacion de
la tasa de descuento y del periodo de recuperacién de la
inversion.

Como ya se ha sefialado, el periodo de duracion previsto en la documentacion
remitida por la entidad proponente para el contrato es de 10 afios, duracidén que
resulta conforme con el marco regulado en el Reglamento (CE) n® 1370/2007 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios
publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se
derogan los Reglamentos (CEE) n° 1191/69 y (CEE) n® 1107/70 del Consejo.

No obstante, dicho plazo de duracién debe evaluarse conforme a lo establecido
en el articulo 29 de la LCSP, cuyo apartado 6 indica al respecto que “si la
concesion de obras o de servicios sobrepasara el plazo de cinco afos, la
duracibn maxima de la misma no podra exceder del tiempo que se calcule
razonable para que el concesionario recupere las inversiones realizadas para la
explotacion de las obras o servicios, junto con un rendimiento sobre el capital
invertido, teniendo en cuenta las inversiones necesarias para alcanzar los
objetivos contractuales especificos. Las inversiones que se tengan en cuenta a
efectos del calculo incluirdn tanto las inversiones iniciales como las realizadas
durante la vida de la concesion”.

Por su parte, el apartado 9 de ese mismo articulo 29, aclara que “el periodo de
recuperacion de la inversion a que se refieren los apartados 4 y 6 de este articulo
sera calculado de acuerdo con lo establecido en el Real Decreto al que se
refieren los articulos 4 y 5 de la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion
de la economia espafiola”.

A estos efectos, el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el
que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la
economia espafiola, dispone que:

“1. Se entiende por periodo de recuperacion de la inversion del contrato aquél
en el que previsiblemente puedan recuperarse las inversiones realizadas para la
correcta ejecucion de las obligaciones previstas en el contrato, incluidas las
exigencias de calidad y precio para los usuarios, en su caso, y se permita al
contratista la obtencion de un beneficio sobre el capital invertido en condiciones
normales de explotacion.

La determinacion del periodo de recuperacion de la inversion del contrato debera
basarse en parametros objetivos, en funcién de la naturaleza concreta del objeto
del contrato. Las estimaciones deberan realizarse sobre la base de predicciones
razonables y, siempre que resulte posible, basadas en fuentes estadisticas
oficiales.

Se define el periodo de recuperacion de la inversion del contrato como el minimo
valor de n para el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado
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todas las inversiones para la correcta ejecucion de las obligaciones previstas en
el contrato:

FC, o
(1+b)t ™
t=0

Donde:
t son los afios medidos en niumeros enteros.
FCt es el flujo de caja esperado del afio t, definido como la suma de lo siguiente:

a) El flujo de caja procedente de las actividades de explotacion, que es la
diferencia entre los cobros y los pagos ocasionados por las actividades que
constituyen la principal fuente de ingresos del contrato, teniendo en cuenta tanto
las contraprestaciones abonadas por los usuarios como por la Administracion,
asi como por otras actividades que no puedan ser calificadas como de inversién
y financiacion.

El flujo de caja procedente de las actividades de explotacidbn comprendera, entre
otros, cobros y pagos derivados de canones y tributos, excluyendo aquellos que
graven el beneficio del contratista.

b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion, que es la diferencia
entre los cobros y los pagos que tienen su origen en la adquisicion de activos no
corrientes y otros activos equivalentes, tales como inmovilizados intangibles
(entre ellos, derechos de uso de propiedad industrial o intelectual, concesiones
administrativas o aplicaciones informéticas), materiales o inversiones
inmobiliarias, asi como los cobros procedentes de su enajenacion.

Aunque no se prevea su efectiva enajenacion en el momento de realizar las
proyecciones, se incluird como cobro procedente de las actividades de inversién
el valor residual de los activos, entendido como el importe que se podria
recuperar al término del contrato o bien de la vida util del elemento patrimonial,
en caso de que ésta finalice con anterioridad, ya sea por su venta en el mercado
0 por otros medios.

Para la determinacion del valor residual se analizaran las caracteristicas de los
elementos patrimoniales, tales como su vida util, usos alternativos, movilidad y
divisibilidad.

FCt no incluira cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.

La estimacion de los flujos de caja se realizara sin considerar ninguna
actualizacion de los valores monetarios que componen FCt.
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b es la tasa de descuento, cuyo valor sera el rendimiento medio en el mercado
secundario de la deuda del Estado a diez afios en los ultimos seis meses
incrementado en un diferencial de 200 puntos béasicos. Se tomara como
referencia para el calculo de dicho rendimiento medio los udltimos datos
disponibles publicados por el Banco de Espafa en el Boletin del Mercado de
Deuda Publica.”

Dicho rendimiento medio mensual se recoge en el siguiente cuadro:

Deuda del Estado Espariol a diez afios (Fuente: Banco de Esparia)

nov-22 dic-22 ene-23 feb-23 mar-23 abr-23
3,11 3,11 3,22 3,39 3,44 3,41
Tasa Descuento calculada (RD 55-2017 art. 10.2.b) 5,28%

Tabla 16: Calculo de latasa de descuento aplicable

En el momento de emitirse este informe, en el calculo de la tasa de descuento
se utiliza la media de los meses comprendidos entre noviembre de 2022 y abril
de 2023, estableciéndose el resultado en una tasa del 5,28%.

Aplicando la tasa de descuento a los escenarios analizados previamente, se
obtienen los indicadores financieros que se muestran en la tabla siguiente:

PUNTO MUERTO
PUNTO MUERTO (caida (caida de IPC 4,30%
demanda 10,66% que hace  que hace el VAN = 0
Indicadores del que el VAN=0 con hipétesis  para estimaci6n de

proyecto del escenario base) demanda del
escenario base).

4,30%
Resultado 45.336.018,90 € 37.417.927,14 € 36.560.650,24 €
operativo
Rentabiidad 20,93% 17,93% 16,64%
operativa
Resultado neto 26.028.658,95 € 18.110.567,19 € 17.253.290,29 €
Rentabilidad neta 12,02% 8,68% 7,85%
Valor actual neto

6.029.856,14 € - € - €
(VAN}
Tasa interna de

0y 0 0y

retormo (TR) 12,51% 5,28% 528%
Payback (PRI} 10 afios - =

Tabla 17: Resumen de los escenarios analizados aplicando latasa de descuento

En consecuencia, para el escenario base, establecer una duracion del contrato
de 10 afios es conforme a lo establecido en la normativa aplicable referenciada
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previamente. No obstante, no estaria justificado el establecimiento de una
duracién adicional de 5 afios, como se prevé en el PCAP de este proyecto de
contratacion.

6. Andlisis de transferencia de riesgo operacional

El articulo 15 de la LCSP define el contrato de concesion de servicios como aquel
en cuya virtud uno o varios poderes adjudicares encomiendan a titulo oneroso a
una o varias personas, naturales o juridicas, la gestion de un servicio cuya
prestacion sea de su titularidad o competencia, y cuya contraprestacion venga
constituida, bien por el derecho a explotar los servicios objeto del contrato, o bien
por dicho derecho acomparfado del de percibir un precio. El segundo apartado
de este articulo, sefiala ademas que el derecho de explotacién de los servicios
debe implicar la transferencia al concesionario del riesgo operacional, en los
términos sefialados para el contrato de concesion de obras en el apartado cuarto
del articulo 14 de la propia LCSP.

Siguiendo este ultimo precepto, la transferencia al concesionario del riesgo
operacional en la explotacion de un servicio debe abarcar el riesgo de demanda
0 de suministro, 0 ambos, entendiendo por riesgo de demanda el que se debe a
la demanda real del servicio objeto del contrato y el riesgo de suministro el
relativo al suministro de los servicios objeto del contrato, en particular el riesgo
de que la prestacion de los servicios no se ajuste a la demanda.

Ademas, en virtud del apartado cuarto de este mismo articulo: “Se considerara
gue el concesionario asume un riesgo operacional cuando no esté garantizado
que, en condiciones normales de funcionamiento, el mismo vaya a recuperar las
inversiones realizadas ni a cubrir los costes en que hubiera incurrido como
consecuencia de la explotacién de las obras que sean objeto de la concesion. La
parte de los riesgos transferidos al concesionario debe suponer una exposicion
real a las incertidumbres del mercado que implique que cualquier pérdida
potencial estimada en que incurra el concesionario no es meramente nominal o
desdefable.”

El riesgo operacional supone la asuncion por el operador de la responsabilidad
sobre los aspectos técnicos, financieros y de gestion del servicio, mas alla del
riesgo y ventura inherente a un contrato publico, sin que existan mecanismos de
compensacion por los que el poder publico garantice un nivel de beneficios o la
ausencia de pérdidas.

En la memoria explicativa que acompana al expediente se sefala lo siguiente:

“En particular, el concesionario debe asumir el riesgo de la posible
disminucién de la demanda asi como que se produzca un incremento de
costes por oscilaciones del mercado sobre cualquiera de los parametros
utilizados para estimar su estructura de costes (tales como costes de
personal, costes de amortizacion de la inversion del vehiculo, gastos
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financieros, seguros, combustibles, reparacion, mantenimiento, etc.), no
garantizandose por tanto el que los ingresos derivados tanto del pago de las
tarifas por los viajeros como por la compensacion que se abona por la
Diputacion Foral de Gipuzkoa cubran los costes que se generan por la
explotacion del servicio.

Por lo tanto, en virtud del riesgo operacional transferido, la compensacion
econdémica que el concesionario vaya a recibir de la Diputacion Foral de
Gipuzkoa tendra caracter de maxima y éste asumira el riesgo de que pueda
producirse un déficit mayor al fijado como maximo “.

Asimismo, en el documento “Analisis de sensibilidad a consecuencia de riesgos
transferidos” se pone de manifiesto lo siguiente:

“Las variables consideradas en el analisis son la variacion de la demanda y
de la tasa de inflacion anual media.

La primera de ellas viene determinada por la recaudacion por venta de billetes
a las personas usuarias. Es el riesgo mas evidente que se aprecia, que el
volumen de demanda no coincida con las estimaciones realizadas por la
Administracion e incluso por el propio operador en la presentacion de su
oferta. En general, la transferencia al concesionario de todos los riesgos
asociados a la demanda del servicio implica que, en los casos en los que la
recaudacion no alcance las previsiones en las que se fundamenta el plan
econdémico financiero del concesionario para obtener un determinado
beneficio por la explotacion del contrato, las minoraciones de ingresos (y las
pérdidas que, en consecuencia, si le generarian) deberan ser asumidas por él
contra su cuenta de pérdidas y ganancias.

Adicionalmente, en el ambito de prestaciéon del servicio del Proyecto,
Oarsoaldea-Bidasoa y sus conexiones con San Sebastian, existen distintos
modos alternativos que operan entre estos mismos municipios, lo que implica
el riesgo de que se produzcan variaciones (mejora de sus ofertas de servicio,
mejora de sus infraestructuras o material mévil o rodante con el que preste el
servicio, etc.) respecto a la situacion base de Proyecto, y estos modos capten
una mayor demanda. Como consecuencia provocaria que la oferta disefiada
en el Proyecto no se ajuste a la demanda. Esto deriva en una mayor
incertidumbre en relacion al volumen de ingresos que se generara a
consecuencia de la explotacién de la concesion.

Respecto a la tasa media de inflacion anual, en el estudio econdémico
financiero se realiza una estimacion de la inflacion prevista durante todo el
plazo de ejecucion del contrato (10 afios). Asi, los costes de explotacion del
servicio se estiman en base a esa prevision. El riesgo derivado de la evolucion
futura de la inflacion le es transferido al concesionario que, en caso de que
esta crezca a un ritmo superior a lo estimado, deberia hacer frente a unos
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costes mayores a los inicialmente previstos por la Administracion o por el
propio operador para la presentacién de su proposicion”.

Sin embargo, tras el andlisis efectuado por esta Oficina de la demanda prevista
en este proyecto, de los ingresos y costes de la concesion y de la configuracion
del mecanismo de compensacion al concesionario en forma de subvencion, se
constata que, con una disminucién anual del volumen de usuarios del 10,66%
sobre el escenario base, el concesionario no alcanzaria a recuperar la inversion
realizada. Para poder determinar si esta caida de demanda se puede dar en
condiciones normales de funcionamiento, hay que acudir al histérico de
demanda contemplado en el estudio de viabilidad (2012-2022), donde se puede
observar que, salvo en el afio 2020, afectado por la pandemia del COVID-19, no
se han registrado caidas del niUmero de viajeros del servicio, sino que la senda
ha sido creciente.

Por otro lado, la prevision de demanda estimada por la DFG en el escenario base
es conservadora (ligada al crecimiento poblacional de Gipuzkoa), y pese a elloy
a la caida prevista de demanda en el afio 6 de la concesion por el potencial
trasvase de viajeros al metro (descenso del 10,75% del numero de viajeros), el
concesionario sigue obteniendo una TIR positiva del 12,51%. Deberia producirse
una caida adicional sostenida de la demanda del 10,66% para que el
concesionario incurriera en pérdidas, situacibn que parece alejada de las
condiciones normales de funcionamiento.

A mayor abundamiento, debe tenerse en cuenta el esfuerzo que vienen
realizando las distintas Administraciones Publicas en el fomento de una
movilidad sostenible y de caracter colectivo, lo que contribuye a una mayor
concienciacion de la poblacion hacia el uso del transporte colectivo y a un cambio
en los hébitos de movilidad de la ciudadania, cada vez mas sensibilizada con la
sostenibilidad medioambiental. Esta tendencia positiva de la demanda de
transporte publico, se ve reforzada por la mejora en la oferta del servicio, tanto
en términos cuantitativos (incremento del niamero de lineas y frecuencias,
impulso del modelo tarifario integrado, con mayores descuentos a determinados
colectivos), como cualitativos (implementacion de innovaciones tecnoldgicas,
mejora en la calidad y la accesibilidad del servicio).

Respecto a la transferencia del riesgo de suministro, conviene recordar que los
pliegos ya contemplan un mecanismo de revision de precios (clausula 8 y punto
13 del cuadro de caracteristicas del PCAP y apartado 4.4 del Titulo Il del PPT).
El mecanismo de revision de tarifas amortigua en gran medida el impacto que
para el concesionario pueda tener un potencial incremento de los costes del
servicio. De este modo, en el escenario base, considerando que los costes
incrementan anualmente segun un IPC estimado del 2,50%, las tarifas lo hacen
a partir del afio 3 en un 1,57% anual, lo que significa que el riesgo sobre el
resultado de la explotacion del servicio queda limitado.
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Dadas las estimaciones que contempla la DFG, deberian producirse escenarios
muy desfavorables en la evolucion de los costes (incremento sostenido del
4,30%) para que se pueda considerar que existe transferencia del riesgo de
suministro al contratista. Esta hipotética situacibn no va en linea con las
previsiones macroeconémicas de organismos como el Banco de Espafia o el
Banco Central Europeo, ni con los objetivos de inflacion a medio plazo de esta
Gltima institucion, como ya se ha sefalado previamente en este informe.

En consecuencia, se considera que con la configuracion de este contrato no se
produce transferencia de riesgo operacional suficiente al contratista,
fundamentalmente del riesgo de demanda, para configurar una naturaleza
juridica concesional, debido a la significativa limitacion de las potenciales
pérdidas por la configuracion de la subvencion de explotacion como un
mecanismo de compensacion, asi como por la baja probabilidad de alcanzar una
reduccion de la demanda suficiente para llegar al punto muerto.

A continuacién, se muestra la estructura de ingresos y costes de esta concesion
para el escenario base analizado:

RELACION ENTRE INGRESOS Y COSTES

EFIJOS MWVARIABLES ™ INVERSIONES MARGEN

MARGEN; 13.890.555,94

o

VARIABLES; 0,00€

VARIABLES; 204.472.569,72 €

F1JOS;171.274.653,83€

F1JOS;12.138.103,01 €

INGRESOS COSTES

llustracién 1: Estructura de ingresos y costes concesionales del escenario base

Bajo estas hipotesis, se puede concluir que en este contrato no ha quedado
justificado que exista el suficiente grado de incertidumbre como para
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entender que, de acuerdo a lo establecido en la Ley, concurra una
transferencia de riesgo operacional suficiente para poder considerar que
la naturaleza juridica de esta licitacion es la correspondiente a un contrato
de concesion.

V. CONCLUSIONES

Conforme al estudio efectuado acerca de la solicitud formulada por la Diputacion
Foral de Gipuzkoa y a los documentos que la acompafan, en relacion con la
licitacion prevista del contrato de concesion del servicio publico de transporte
interurbano regular de viajeros de uso general por carretera de las comarcas del
Bajo Bidasoa, Oarsoaldea y sus conexiones con Donostia/San Sebastian, se
alcanzan las siguientes conclusiones:

- En relacién con la documentacion aportada y las estimaciones tanto de
demanda e ingresos, como de costes, con las puntualizaciones que han
sido puestas de manifiesto a lo largo de este informe, se considera que
han sido suficientes para realizar el presente informe preceptivo ordinario,
conforme a lo previsto en el articulo 9 de la Orden ONE.

- En cuanto al plazo previsto para el contrato, conforme a lo establecido en
el Reglamento 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23
de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros
por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE)
n®1191/69 y (CEE) n° 1107/70 del Consejo, en su articulo 4, apartado 3,
y en base a lo recogido en los apartados 6 y 9 del articulo 29 de la LCSP
y en el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que
se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la
economia espafol, no se plantean objeciones al plazo de 10 afios de
duracion de la concesion propuesto por la Administracion, si bien no
estaria suficientemente justificado establecer una prérroga del contrato
adicional a dicho plazo.

- Respecto al riesgo operacional que deberia asumir el contratista, puede
concluirse que no existe transferencia de riesgo operacional suficiente
para poder considerar que la naturaleza juridica de esta licitacion es la
correspondiente a un contrato de concesion, debido a que, conforme a los
andlisis realizados en este informe, en condiciones normales de
funcionamiento, el concesionario podra cubrir los costes en que haya
incurrido como consecuencia de la explotacion del servicio, y que la
posibilidad de incurrir en pérdidas resulta meramente nominal vy
desdefiable.
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ANEXO I: DOCUMENTACION DEL EXPEDIENTE APORTADA
CON LA SOLICITUD DE INFORME, ASi COMO LA
FACILITADA CON POSTERIORIDAD TRAS PETICION DE
ESTA OFICINA

1. Documentacién que acompafo6 ala solicitud formulada el dia 10 de
marzo de 2023:

Decreto de solicitud de informe a la ONE.

Estudio de viabilidad econdémica del contrato del servicio de
transporte publico interurbano regular de viajeros de uso general
por carretera de las Comarcas del Bajo-Bidasoa, Oarsoaldea y sus
conexiones con San Sebastian.

Memoria explicativa del contrato.

Propuesta de Pliego de Clausulas Administrativas Particulares que
ha de regir este contrato.

Propuesta de Pliego de Prescripciones Técnicas del contrato.
Informe favorable de los servicios juridicos de la Diputacion.

2. Documentacion adicional facilitada los dias 13 y 15 de marzo de
2023:

Anteproyecto de concesion del servicio publico de transporte
interurbano regular de viajeros de uso general por carretera de
mayo de 2022.

Anuncio de la publicacion del Anteproyecto en el Boletin Oficial de
Gipuzkoa.

Orden Foral de aprobaciéon del Anteproyecto.

Hoja de célculo de la “Estructura de Costes de Oarsoaldea”.

3. Documentacion adicional facilitada el dia 5 de abril de 2023, tras el
requerimiento de informacion realizado por la ONE:

Respuesta al requerimiento de la ONE.

Analisis de sensibilidad a consecuencia de los riesgos transferidos.
Proyecto de concesion del servicio publico de transporte
interurbano regular de viajeros de uso general por carretera de 23
de febrero de 2023.
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ANEXO IIl. REGIMEN TARIFARIO

El Sistema Tarifario Integrado MUGI, promovido por la Autoridad Territorial de
Transporte de Guipuzcoa (GGLA-ATTG), funciona a través de un soporte de
pago y una zonificacidbn comun que garantiza un mismo coste para los mismos
trayectos realizados en diferentes medios de transporte: descuentos
progresivos por uso, transbordos gratuitos entre todos los operadores del
sistema MUGI y bonificaciones importantes para colectivos.

El modelo tarifario esta basado en un modelo de saltos con precios
diferenciados en funcién de las zonas origen y destino. Se han establecido 14
zonas, que resultan de una agregacion de ambitos y de 107 municipios, tal y
como se muestra en la siguiente ilustracion. El nimero de saltos considerado
entre zonas se puede apreciar en la matriz adjunta.

Fuente: Web Sistema MUGI

Fuente: Web Sistema MUGI
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En el caso de que se requiera de transbordo en relaciones incluidas en el
sistema tarifario, el usuario unicamente paga el viaje mas caro de las dos
etapas, independientemente del operador del servicio, al estar este
subvencionado. Estos transbordos deben realizarse en un tiempo inferior a: 30
minutos para viajes interurbanos (primer viaje en Lurraldebus, Euskotren o
Renfe Cercanias), 60 minutos para urbanos (45 minutos en el caso de
transbordos Dbus-Dbus) y 120 minutos en los de largo recorrido.

I.l. Titulos

o Billete sencillo

e Billete en papel, diurno o nocturno: no se aplican descuentos, salvo los
descuentos por familia numerosa.

e Tarjeta MUGI y bonificaciones
Los tipos de tarjeta MUGI son los siguientes:

- Andnima: Es la tarjeta sin titularidad o impersonal que puede ser utilizada
por hasta un maximo de 9 personas de forma simultanea para Lurraldebus
(permite multivalidacion).

- Ordinaria: es una tarjeta unipersonal, por lo que para obtenerla se
requiere de los datos personales del usuario.

- Colectivos: Tarjetas personalizadas y bonificadas que acreditan la
pertenencia a un colectivo de la persona propietaria de la tarjeta. Por lo
tanto, identifica a la persona titular de la misma con su foto y datos
personales. Soélo permite la validacion de los viajes de la persona
propietaria. Los colectivos son los siguientes:

o Joven: el usuario debe ser menor de 25 afios.
o Familia numerosa general y especial
o Mayores: el usuario debe ser mayor de 65 afios.

o Personas con discapacidad: el usuario debe tener mas de un
65% de discapacidad.

o Social: Ademas de los requisitos descritos previamente de
empadronamiento y renta, debe cumplir los requisitos minimos
indicados en la pagina web de MUGI.

I.Il. Tarifas, descuentos y bonificaciones
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Las tarifas se determinan a partir de un precio de billete sencillo por saltos, a
los que se le aplican unos descuentos que varian en funcion del titulo adquirido.
A continuacion, se detallan las opciones disponibles para cada uno de ellos:

- Tarjeta MUGI anOnima: se aplica un descuento del 32% sobre el precio
del billete ordinario. Sobre esta tarjeta no son aplicables descuentos por
recurrencia.

- Tarjeta MUGI ordinaria: el usuario se beneficia de los descuentos por
recurrencia.

- Tarjeta MUGI joven: el usuario, menor de 25 afios, dispone de un
descuento del 20% sobre la tarifa ordinaria, que es acumulable a los
descuentos por recurrencia. Ademas, el tercer tramo de viajes resultara
gratuito para todos los saltos.

- Tarjeta MUGI Familia numerosa:

o General: disponen de un descuento del 20% sobre la tarifa
base ordinaria, que es acumulable a los descuentos por
recurrencia.

o Especial: descuento del 50% sobre la tarifa base
ordinaria, que es acumulable a los descuentos por
recurrencia

- Tarjeta MUGI mayores, personas con discapacidad y social:
Dispone de un descuento del 52% sobre la tarifa ordinaria, que es
acumulable a los descuentos por recurrencia.

Las tarifas de los titulos descritos anteriormente se desglosan a continuacién
en funcion del nimero de saltos y los descuentos correspondientes. Cabe
destacar que el servicio es gratuito para aquellos nifilos menores de 6 afios.
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TARIFAS DE LOS TiTULOS DEL SISTEMA MUGI

Tarjeta Tarjeta MUGI colectivos

MUGI
NG Precio del Precio del Tarjeta dinark Mayores,
HMEES billete billete MUGI SIEERS Familia Familia personas
saltos (tarifas
ordinario nocturno anénima numerosa numerosa con

primeros 20 general especial discapacida
viajes) dy social

0 saltos

1 salto

2 saltos

3 saltos

4 saltos

5 saltos

Urbano 1

Urbano 2

Urbano 3

Para todas aquellas validaciones que se realicen con las tarjetas personales e
intransferibles (ordinaria y colectiva), aplican una serie de descuentos por
recurrencia, desglosados por tramos segun el numero de viajes. Los
descuentos son para los viajes realizados en el mes natural; y el contador de
namero de viajes se pone a cero cada mes, ademas, son acumulables a los
descuentos por pertenencia a colectivos.

DESCUENTOS POR RECURRENCIA DE LAS TARJETAS
ORDINARIA Y DE COLECTIVOS

Tramo de viajes Porcentaje de descuento aplicado

Tramo 1: 1 a 20 viajes 48%
Tramo 2: 21 a 50 viajes 58%
Tramo 3: Mas de 51 viajes* 90%

*Para los titulos de Joven, el tercer tramo de viajes resultara gratuito
para todos los saltos.

Fuente: Web Sistema MUGI

En los titulos y tarifas anteriormente descritos, se establecen una serie de
bonificaciones sobre la recarga realizada para los perfiles de la tarjeta
colectiva. El sistema MUGI bonifica por adelantado, siendo las
bonificaciones en funcion del titulo las siguientes:

- Joven: tiene una bonificacién del 25%.
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- Familia Numerosa: presenta diferentes bonificaciones en funcion
del tipo de familia numerosa. Las bonificaciones por familia numerosa
son acumulables a las bonificaciones por otros perfiles colectivos:

o Familia Numerosa General: tiene una bonificacion del 25%.
o Familia Numerosa Especial: tiene una bonificacién del 100%.

- Mayores de 65 afios, Personas con Discapacidad y Social: tiene una
bonificacion del 108%.

I.IIl. Medios de pago

El medio de pago de los distintos titulos de transporte es o bien en efectivo o
bien a través de la aplicacion para movil Lurticket para el billete ordinario
ocasional, o bien con la tarjeta MUGI (evolucion de la primera tarjeta
Lurraldebus, ambas se pueden utilizar por igual en los diferentes transportes
publicos integrados en el sistema al ofrecer iguales prestaciones vy
bonificaciones). La tarjeta se puede adquirir desde la App o la Web de Mugi o
a través de los establecimientos autorizados, donde se indica el precio de la
tarjeta y los canales de recarga.
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ANEXO llI: ESCENARIO BASE

100.00% Ne k107213 1867671363 pt Lo N g 1950790, 55 19.51X 951,58 NGRS P 1T 3 F 11351999 1E72 55962 Z2536.050.04 1153459
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5.60% 12 138 103,01 (ings. Fifo} 34013982 15523291 26742053 102 90546 TLITIES 24,303 86 5536529 56 054,65 41569427 10412 308 3%
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Resultado operativo I IE8IT 15786 9% 335K £19.57 3350240066 3399.956.97 AL, 32 3509.3%.M 373360078 32 A5E TS IATL2 538,05
Rentabilidad operativa 1761% 1eE3% 173r% 1e51% 167r% 1640% 1658% 1707% 17.58% X%
Amortizacion LTI LIRSS -SSR 71 QIR L R LT, W QL st -1 1R -2 2 T2 -2 WHLERTT -2 10210808
Resuna‘:’e:]permwn 155216000 1.482.192.91 155333457 LATOLIE 1ANTELNS 143138457 152350206 173X % 159753438 12.018.800.87
Rentahlh:r;al)peratwa 7 7 7 7 7 7
5,28%
Flujos de caja Operativos I IE8IT 15786 9% 335K £19.57 3350240066 3399.956.97 AL, 32 3509.3%.M 373360078 32 A5E TS IATL2 538,05
Inversiones Rt oy 150N N -LEHLESL X -2 BRGNS -LERAFEIS RIS T3 0562 ~ P -2 T 355,48 STTISNER
Flujos de Caja con
inversién -1 BN2 58 1AL 6 171016535 SHLTE2. 60 2598989 .50 257606658 JAEE 7599 2534636, 78 191518326 10335.16%.37
Flujos de Caja
—— S12506.902.14 151867223 1A6E971.% 308 6X LIAsR0 18908717 220435919 13400776 128525692 CI7E15491
Flujos de Caja
Acumulados 125750204 -TLAS7 250 NSRRI 62 AULETE S -FALALIEN 52 5522 351,84 v T A 1353554, M - PR T A 56,14

Descontados
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ANEXO IV: ESCENARIO DE PUNTO MUERTO CAIDA DE DEMANDA 10,66%

100,00% 208.692.580,97 17.896.074,76 18.141.674,.94 18.710.056.63 19.005.471.03 19.438.057,05 19.924.055.62 20.4486.235,57 21.091.266.42 21.738.330,60 32.301.308.35
Recaudac Viajes
31,81% 66.381.43433 6.544.497,04 6.559.960,07 6.689.149,07 6.819.841,79 6.961.571,23 6.311.273,76 6.432.534.88 6.552.497,67 6.687.273,04 6.822.835,78

{Ingr. Variable)

Compens. Piiblica

{ing. Variable) 11.011.437,90 11.426.481,96 11.753.487,02 12.082.723,79 12.398.707,99 13.588.478,00 13.928.335,40 14.281.814,09 14.635.413,30 15.066.164,18
ngr. Varia

62,38% 130.173.043,63

Vta. Flota e ITS
5,82% 12.138.103,01 (ner. Extrae Fiio) 340.139,82 155.232,01 267.420,53 102.905,46 Fi.77i 83 24.303,86 £5.365,29 256.954,65 1415.694,27 10.412.308,38

100,00% ~171L274.653 83 =15.387.434, 44 -15.738.871,31 -16.119.130,27 ~16.468. 106,84 ~-16.869.078,27 =17. 72 454,90 =17.704. 172 96 ~18.139.254,84 -18.573.591.79 ~19. 002608, 59
0,00% 0,00 Costes Variables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
100,00% -171.274.653,83 Costes Fijos -15.387.434,49 -15.738.871,31 -16.119.130,27 -16.468.106,81 -16.869.078,27 -17.272.451,90 -17.704.122,96 -18.139.254,89 -18.573.591,29 -19.002.608,69
37.417.927,14 Resultado operativo 2.508.640,32 2.402.803,63 2.590.926,36 2.537.364,19 2.568.978,77 2.651.600,72 2.742.112,61 2.952.011,57 3.164.789,31
17,93% 14,02% 13,24% 13,85% 13,35% 13,27% 13,31% 13,41% 14,00% 14,56% 41,17%
-19.307.359,96 Amortizacién -L737.110,20 -L785.004,05 -1.335.484,71 -1.913.419,48 -1.949.579,72 -L975.050,75 -1.936.004,18 -2 002.783,32 -2.024.624,57 -2.102.119,18
18.110.567,19 Resultado Operativo Neto 771L.530,13 619.709,58 755.441,65 623.944,71 619.399,05 673.549,97 756.013,43 949.228,25 1.140.164,94 11L.196.580.,48
Rentabilidad Operati
8.68% Sneani Nam Gty 431% 342% 4,04% 3,28% 3,19% 341% 3,70% 4,50% 5,24% 34,66%
Tasa de Descuento : 5,28%
37_417_927,14 Flujos de caja Operativos 2.508.640,32 2.402.803,63 2.590.926,36 2.537.364,19 2.568.978,77 2.651L.600,72 2.742.112,61 2.952.011,57 3.164.789,31 13.298.699.66
—31_445_462,97 Inversiones =16.530.241,77 =1L 500. 895,70 ~L674.654,23 ~2.B0E. 084,05 ~L160.977,15 -828.353,73 =320.562 45 ~793.968,00 =2 047.355 4% -3.777.370, 88
Flujos de Caja con
5.972.464,17 A -14.02L60LAS 901.903,43 916.272,13 -268.719,36 1.403.001,62 1.823.246,93 2.421.550,15 2.153.043,53 1.117.433,52 9.521.328,77
Flujos de Caja
0,00 Descontados -13.318.390.43 813.711,95 785.211,86 -Z18.733,99 1.033.613,64 L338.968,15 1.689.166,01 L426.546,10 703.248,68 5.69L658,03

Flujos de Caja
Acumulados -13.318.390,43 -12 504.678,49 ~11L.719.466,63 ~11.938. 200,61 ~10.849.586,97 -5.510.618,82 -7.8Z1. 452,81 —-6.394.906, 71
Descontados

0,00
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ANEXO V: ESCENARIO PUNTO MUERTO INCREMENTO DE COSTES (IPC: 4,30%)

207.534.510,2

100,00% 219.672.613,23 18.676.713,63 18.924.158,27 19.591.321,70 19.939.901,58 20.531.656,36 20.996.818.44 21.623.414,48 22.376.717,16 23.139.345.78 33.822 565,81
Recaudac Viajes
35,22% 77.361.466,59 7.325.135,92 7.342. 44339 7.570.414,15 7.804.272,33 8.055.170,54 7.384.036,58 7.609.713,79 7.837.948,42 8.088 23871 8.344.093,24

{Ingr. Variable)

Compens. Piblica
59,26% 130.173.043,63 o pev iable) 11.011.437,90 11.426.481,96 11.753.487,02 12.082.723,79 12.398.707,99 13.588.478,00 13.928.335,40 14.281.814,09 14.635.413,30 15.066.164,18
ngr. Varia

Vta. Flota e ITS
5,53% 12.138.103,01 o eF_ ) 340.139.82 155.232.91 267.420,53 102.905,46 FITITR3 24.303,86 85.365,29 256.954,65 415.694,27 10.412_ 308,38
ngr. Extra Fijo!

100,00% -185.111. 962,99 -15.397 434,44 -15.958.314,01 -16.572. 927,61 -17.171. 948,47 -17.839.468,33 -18.526.750,53 -19.260.574,57 -20.017.048,15 -20.792 891,29 -21.584.605,59
0,00% 0,00 Costes Variables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
100,00% -183.111.962,99 Costes Fijos -15.387.434,44 -15.958 314,01 -16.572.927,61 -17.171.948,47 -17.839.468,33 -18.526 750,53 -19.260.574,57 -20.017.048,15 -20.792.891,29 -21.584.605,59

36.560.650,24 Resultado operativo 3.289.279,20 2.965.844,27 3.013.394,09 2.817.953,11 2.692 188,04 2.470.067,91 2.352 339,91 2.359.669,01 2.346.454,49 12.237.960,22

16,64% Rentabi perativa 17,61% 15,67% 15,41% 14,10% 13,11% 11,76% 10,93% 10,55% 10,14% 36,18%

-19.307.359,96 Amortizacién -L¥37.110,20 -L783.094,05 -1L835.484, 71 -1913.419, 48 -1L949.579,7F -L973.050,75 -L986.094,18 -2 002 TES, 32 -2 024.624,37 -2 102.119,18

17.253.290,29 Resultado Operativo Neto 1.552.169,00 1L182.750,22 1.132.909,33 904.533,63 742L.608,31 497.017,17 376.745,73 356.385,69 3Z21L.330,12 10.135.841,04

Rentabilidad Operativa

7,35% Neta 8,31% 6,25% 6,04% 4,52% 3,62% 2,37% 1,74% 1,59% 1,39% 29,97%
Tasa de Descuento : 5,28%
36.560.650,24 [0 LR e He 3.289.279,20 2.965.844,27 3.018.394,09 2 817.953,11 2 692.188,04 2 470.067,91 2.3562 %39,91 2.359.669,01 2.346.454,49 12 237.960,22
-31.445.462,97 Inversiones -16.530.241,77 -L500.895,20 -L674.654,23 -2.B06.084,05 -L160.977,15 -828.353,73 -320.562,45 -798.963,00 -2.047.355,49 -8.777.370,88
Flujos de Caja con
5.115.187,27 i i -13.240.962,58 1.454.949,07 1.343.739,85 11.369,06 1.531.210,88 1.641.714,18 2.042.277,46 1.560.701,01 299.099,00 8.460.589,34
inversién
Flujos de Caj:
-0.00 DI:;:.-.; d:': -12.576.902,14 1.321.693,56 115153614 9.661,24 1.183.874,39 1.205.652,39 1424.602,20 1.034.076,58 188.235,73 5.057.569,42
Flujos de Caja
Acumulados -12.576.902,14 -11.255_208,59 -10.103.672 45 -10.094.011,71 -8.910.136,82 -7.704.483,93 -6.279.881,74 -5.245.805,16 -5.057.569,4 -0,00

Descontados
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