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l. INTRODUCCION

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

La Oficina Nacional de Evaluacion (ONE), érgano colegiado integrado en la
Oficina Independiente de Regulacion 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 espafiol 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 econdmico 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 millon 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
millon 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 éstas, siempre y cuando el
valor estimado del contrato sea superior a un millén de euros.

La regulacion de todo el procedimiento de solicitud, documentos que son
necesarios aportar y plazo para la emision 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 Evaluacién.

Siguiendo el articulo 333.4 de la LCSP y 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 atencion 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
econdmicos.

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 elaboracion de la propuesta de informe que, conforme a lo previsto en la
Orden ONE ha sido elevada por la Division de analisis econémico y 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 ONE, establece que “Los informes vendran
referidos a la documentacion facilitada por el solicitante del informe, por lo que cualquier
modificacién sustantiva que pudiera producirse con posterioridad en el expediente, con caracter
previo a la licitacion del contrato de concesion, requeriran una nueva solicitud de informe.”



[I.  EXPEDIENTE

1. Antecedentes: admisibilidad de la solicitud y documentacion.

Con fecha de 8 de julio de 2025, tuvo entrada en el portal de tramitacion
electronica de la Oficina Nacional de Evaluacion, la solicitud formulada por parte
del Ayuntamiento de Denia para la emision del informe preceptivo establecido en
el articulo 333.3 de la LCSP?, en relacion con la licitacion prevista del “Contrato
de Concesién de servicio para la gestion del servicio de transporte colectivo
urbano en el término municipal de Denia”, siendo el Pleno del Ayuntamiento de
Denia el érgano de contratacién, y acompafandose de la documentacion del
expediente.

Por otra parte, el Ayuntamiento de Denia sefiala que el servicio a prestar es
distinto en cuanto a recorridos y lineas al de los afios precedentes,
incrementandose en el nuevo contrato el numero de kildmetros a recorrer en el
servicio en un porcentaje del 31,21% respecto a los afios que han sido tomados
como referencia.

Como antecedentes, debe mencionarse que el Pleno de la ONE ya aprobo6 un
informe relativo a este expediente con fecha 24 de enero de 2025 (informe
250013). Dado que el Ayuntamiento ha aprobado un nuevo estudio de viabilidad,
se ha solicitado nuevamente la emision del correspondiente informe de esta
Oficina.

2. Analisis 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 el Ayuntamiento de Denia,
teniendo en cuenta los siguientes elementos:

e Ambito subjetivo: El solicitante es el Ayuntamiento de Denia'y como entidad
local se encuentra dentro del ambito subjetivo establecido en el articulo
333.3 de la LCSP.

e Ambito objetivo: Se trata de un contrato que, sin perjuicio del andlisis 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,

2 La relacion de documentos que se acompafiaron inicialmente a la solicitud puede consultarse
en el Anexo | de este informe

8 El informe 25001 de la ONE puede consultarse en el siguiente enlace:
https://www.hacienda.gob.es/RSC/ONE/informes-one/informe-ONE-1-2025.pdf
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habiendo sido informado favorablemente por los servicios juridicos de la
Administracion solicitante.

Adicionalmente, considerandolo formalmente a priori como un contrato de
concesion de servicios, se comprueba que existe aportacion publica a la
explotacion de la concesion y, ademas, se verifica que el valor estimado del
contrato supera el milléon de euros.

e Ambito temporal: EIl 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 el Ayuntamiento de Denia resulta formalmente admisible.

3. Objeto del “Contrato de concesién de servicio para la gestion del
servicio de transporte colectivo urbano en el término municipal de
Denia”

El objeto de este contrato es la concesion del servicio de transporte urbano
colectivo de viajeros en el municipio de Denia, de acuerdo con lo establecido en
el Pliego de Prescripciones Técnicas y en el Proyecto definitivo de Transporte
Publico urbano en el municipio de Denia.

El servicio se prestara en cinco rutas, en las que se realizaran los recorridos, las
expediciones y kilometros que se muestran en la siguiente tabla contemplada en
el PCAP:

Linea Recorrido Kn.1/. . Exped|~C|ones/ Km/afio horas/afo
expedicion afo
L0l | Hospital de Denia 13,16 4.470,00 58.832,20 | 4.640,00
Lop | Costacalma (Puerto | g o 3.693,00 106.842,18 | 6.355.33
- Rio Racons)
Log |lesMarines (Puerto-| ) oq 10.756,00 | 128.964,44 | 8.539,50
Nova Denia)
Les Rotes (Puerto -
Log | -es Rotes (Puerto 9,91 5.740,00 56.899,12 5.640,83
Mena)
Los | L@ Pedrera(Puerto- | ., 1.984,00 12.578,56 | 2.136,17
La Pedrera)
Total 26.643,00 | 364.11651 | 27.311,83

Tabla 1. Rutas y traficos anuales

La duracion de la concesion sera de 10 afios, de conformidad con el Reglamento
(CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo vy del Consejo, de 23 de octubre de
2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y
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carretera y por el gue se derogan los Reglamentos (CEE) no 1191/69 v (CEE)
no 1107/70 del Consejo?.

La Administracion exige que todos los autobuses sean de primera adquisicion,
teniendo el concesionario un plazo de, como maximo, 12 meses para disponer
de todos los vehiculos ofertados. En este plazo se pondran vehiculos
equivalentes a los requeridos con una antigtiedad inferior a 10 afios.

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

e 60112000-6 Servicios de transporte por 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:

1. Ingresos variables en funcion de la demanda o ingresos por prestacion
de servicio (recaudacion por viajes), que son los ingresos previstos por la
aplicacion de las tarifas vigentes a abonar por los usuarios de las lineas de
autobus al nimero objeto del servicio de transporte.

2. Aportacién publica monetaria, se trata de una aportacion publica variable
y maxima® que percibird anualmente el concesionario del Ayuntamiento de

4 El articulo 4, apartado 3, del referido Reglamento 1370/2007 indica que:

“La duracién de los contratos de servicio publico serd limitada y no podra superar diez
afios para los servicios de autobls o autocar y 15 afios para los servicios de transporte de
viajeros por ferrocarril u otros modos ferroviarios. La duracién 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 relacion 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”.

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 coman 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.

6 Segln lo establecido en estudio econémico y financiero del expediente: “... mediante una
compensacion maxima unitaria ... por kildbmetro de servicio efectivamente realizado y, en
cualquier caso, el contrato limite la compensacion publica total anual a aportar por la
administracion como maximo a la obtencién de una rentabilidad equivalente a la media de las
empresas del mismo sector...”.
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Denia, 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 de impuestos efectivamente realizados, a lo
que se anade un 5,20% sobre los costes totales en concepto de beneficio
industrial. El limite de esta compensacion queda fijado por el PBL anual para
cada uno de los 10 afos de la concesion.

El presupuesto base de licitacion (PBL), segun lo indicado en el PCAP,
asciende a 6.900.117,59 euros.

Por otro lado, el valor estimado del contrato (VEC) es de 13.292.491,87 euros
(IVA no incluido), dicha cuantia y su desglose se refleja por la Administracién en
el PCAP del siguiente modo:

o : TOTAL VALOR
Modificaciones

Aportaciéon publica Ingresos por Tarifas ESTIMADO (IVA

previstas

excluido)

6.900.117,59 4.176.958,97 2.215.415,31 13.292.491,87

Tabla 2: Desglose del valor estimado del contrato

La licitacion se realizara por via ordinaria, mediante procedimiento abierto y sin
division en lotes.

El contrato contempla la revision de precios mediante la aplicacion de la formula
n° 8 del Real Decreto 75/2018, de 19 de febrero, apartado 8 del PCAP.

El contrato no se encuentra sujeto a regulacion armonizada, segun lo establecido
en el articulo 19.2 g) de la LCSP.
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[I. METODOLOGIA DEL ANALISIS Y EVALUACION

Enmarcados los principales aspectos de esta licitacion mediante los apartados
anteriores, se muestra un analisis técnico de caracter fundamentalmente
economico-financiero, que toma como referencia principal el estudio de los
elementos que se contienen en el proyecto de contratacion presentado por el
Ayuntamiento de Denia.

A partir del mismo, la Division de analisis economico y evaluacion de los
contratos de concesion de la OIReScon ha realizado el estudio que se desarrolla
en el siguiente apartado de este informe, centrandose, en primer lugar, en una
valoracion de los parametros econdmicos 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.

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 con aquellas otras
que se han considerado oportunas al realizar este informe’.

El desarrollo del andlisis se ha completado con la evaluacion de la existencia de
transferencia del riesgo operacional al concesionario, en los términos exigidos
en los articulos 14 y 15 de la LCSP, asi como el impacto sobre la sostenibilidad
del contrato que pueden tener los compromisos asumidos por los licitadores en
sus ofertas.

En la evaluacién 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 y recomendaciones.

7 Los datos que figuran en las tablas que recogen los andlisis realizados por esta Oficina
contienen Unicamente dos decimales, por lo que en algunos resultados pueden encontrarse
pequefas desviaciones provocadas por el efecto de dicho redondeo.
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IV. DESARROLLO DEL ANALISIS

Aspectos economico-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 después se iran desarrollando
pormenorizadamente®:

Los pliegos que rigen la configuracion del servicio establecen una inversiéon
inicial a efectuar por el futuro concesionario, que consiste en la adquisicion
de siete vehiculos de transporte de viajeros (tres microbuses y cuatros
autobuses estandar) con toda la equipacion necesaria para su puesta en
marcha.

El total de la inversion se realizard al inicio del contrato. El detalle de las
inversiones en atencion al nimero de vehiculos que se deberan adquirir se
analizard en el punto IV.3. “Estimacion de costes e inversiones” del presente
informe.

Por otro lado, el estudio de viabilidad del proyecto facilitado por el
Ayuntamiento establece una prevision de ingresos y de gastos para el
periodo concesional, distribuyéndolos conforme a su origen y naturaleza, fija
o variable, del siguiente modo:

> Desde la parte de los ingresos, el 100% son variables en funcién de la
demanda, compuestos, por un lado, por los ingresos por prestacion de
servicios provenientes de los usuarios (marco tarifario) y, por otra parte,
por los ingresos de la aportacion publica monetaria que realiza el
Ayuntamiento, la cual varia en funcion de los ingresos por venta de
billetes y de los kilbmetros efectivamente realizados:

Ingresos Peso

Procedentes de los usuarios 37,26%

Aportacién publica monetaria| 62,74%

Tabla 3. Distribucion de los ingresos

Es importante sefialar que mientras los primeros tienen una relacion de
variacion directa en funcién de la demanda (cuando esta aumenta, los
ingresos procedentes de los usuarios también), la aportacion publica
monetaria define una relacion de variacion inversa en funcion de la
demanda (cuando esta aumenta, la subvencion publica disminuye).

8 Los porcentajes recogidos en este apartado han sido calculados en base a las hipétesis de
ingresos y gastos, corregidas por esta Oficina sobre el escenario base planteado por la
Administracién, el cual sera desarrollado mas adelante en este informe.
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» Por el lado de los costes, el Ayuntamiento de Denia ha realizado el
desglose de costes siguiendo el modelo de estructura de costes del
OCTV®.Esta oficina ha considerado que el 100% de los costes tiene
naturaleza fijal®>. Se debe destacar el coste de personal como un
componente econdmico fundamental de la estructura de costes,
representando el 71,51% del total, seguido por la partida de
combustibles (9,15%).

En definitiva, segun la documentacion aportada por la Administracion
contratante, los ingresos del concesionario van a ser en su mayoria de
naturaleza variable y de origen publico, dado que provendran mayoritariamente
de la Administracion contratante, en concepto de compensacion por obligaciéon
de servicio publico. En cuanto a los costes, se consideran en su totalidad fijos,
con un gran peso de los costes de personal, como componente econdémico
fundamental de la estructura de costes.

Adicionalmente, los pliegos que rigen la licitacion prevén larevision de precios,
que le aplicara a las tarifas unitarias a abonar por los usuarios y a la aportacion
publica'!, atendiendo a la siguiente formula?:

MP, MR,

K, = 0,512t 4 0,05 + 0,05 10,012 0,15(1 )Gt+023
¢ = 051 g+ 00555+ 0,055+ 0,015+ (0, R

e Siendo:

» Ki: Coeficiente de actualizacion
» PR: Costes de Personal de Conduccion
» MP: Costes de Mantenimiento de vehiculos — mano de obra

9 OCTVC es el Observatorio de Costes del Transporte de Viajeros por Carretera publicado
semestralmente por la Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

10 Dada la naturaleza de los costes concesionales y las caracteristicas del servicio y de las
prestaciones objeto de contrato (vehiculos, lineas, horarios y kildmetros 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 sucede porque,
aunque algunas partidas puedan variar, esencialmente por el efecto de la posible oscilacion de
los precios (combustible, neumaticos, etc.), estas variaciones no van a depender del nimero de
viajeros/usuarios del servicio, puesto que éste debe de prestarse del mismo modo con
independencia del nivel que alcance dicho nimero de viajeros.

11 Dada la configuracién de la aportacién publica y el mecanismo de liquidacién previsto en los
pliegos, ni el estudio de viabilidad ni al estudio realizado por esta Oficina han aplicado la
estimacion de esta revision de precios.

12 Férmula namero 8 del Anexo Il del Real Decreto 75/2018, de 19 de febrero, por el que se
establece la relacién de componentes basicos de costes vy las férmulas tipo generales de revision
de precios de los contratos de transporte reqgular de viajeros por carretera.
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> MR: Costes de Mantenimiento de vehiculos — repuestos
» N: Costes de Neumaticos
» G: Costes de Gasoleo de Automocion

» X: Factor de eficiencia combustible. Se ha estimado un factor de
eficiencia de 0.

2. Ingresosy sistemade retribucion al contratista

2.1. Calidad de la prevision de demanda

Para la prevision de la demanda de viajeros del servicio de autobus, el
Ayuntamiento de Denia, segun se indica en el Proyecto de Servicio Publico
(PSP), se ha basado en los datos histéricos de usuarios®, ha tenido en cuenta
el cambio de tendencia a favor del uso del transporte publico teniendo en cuenta
los datos de crecimiento de usuarios producidos entre 2016 y 2018, y ha previsto
un incremento del uso del transporte publico por el aumento previsto de la
produccion en kilbmetros a recorrer en la ejecucion del servicio.

Para verificar las hipotesis de estimacion de la demanda, esta Oficina solicito los
datos reales de demanda de usuarios. La informacion facilitada se muestra en la
siguiente tabla:

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

km 285.861 | 285.861 | 285.861 | 252.448 | 234.453 | 176.600 | 176.600 | 176.600 | 176.600

Variacion km 0,00% | 0,00% |-11,69% | -7,13% |-25,00% | 0,00% | 0,00% | 0,00%

Demanda | 208.620 |210.512|219.780 | 209.414 | 98.487 | 80.689 |103.908 | 130.182 | 165.602

Viajero/km 0,73 0,74 0,77 0,83 0,42 0,46 0,59 0,74 0,94

Variacion de
demanda

0,91% | 4,40% | -4,72% |-52,97% |-18,07% | 28,78% | 25,29% | 27,21%

Tabla 4. Demanda histérical4

Como se puede observar del histérico de la demanda, los afios 2020 y 2021 se
caracterizan por una reduccién considerable de la demanda, debido a las
restricciones de movilidad por la pandemia COVID -19.

En el estudio de viabilidad aportado en la solicitud, el Ayuntamiento de Denia
considera que el dato de usuarios de anualidad 2023, aunque presenta un
notable crecimiento con respecto a las anualidades precedentes, “no se

13 Nétese que el objeto del contrato actual no es coincidente con el que recoge en el del nuevo
contrato proyectado.

14 Bases de datos de la “Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas y Movilidad de la
Generalitat Valenciana” y se incluyen en el “Anteproyecto de Servicio Publico de Transporte
Urbano de Denia”.
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encuentra en su valor de condiciones normales de funcionamiento, puesto que,
consideran que la poblacion no estaria del todo abierta al uso de transporte
publico”.

Por ello, para realizar la estimacion de demanda, la Administracion ha

considerado representativos los datos de usuarios habidos en el periodo
comprendido entre 2016 y 2019, como se refleja en la siguiente tabla:

Afio km Demanda Viajero/km
2016 285.861 208.620 0,73
2017 285.861 210.512 0,74
2018 285.861 219.780 0,77
2019 252.448 209.414 0,83
Promedio 277.508 212.082 0,76

Tabla 5. Datos histdricos de produccién y demanda.

Asimismo, el Ayuntamiento de Denia sefiala que el servicio a prestar es distinto
en cuanto a recorridos y lineas al de los afios precedentes, incrementandose en
el nuevo contrato el niumero de kilbmetros a recorrer en el servicio hasta
364.116,50 km/afio frente a los 285.861 kilbmetros/afio recorridos en las
anualidades consideradas como representativas (2016-2019)'°. Esto supone un
incremento de 86.609 kilometros (31,21%) en el nuevo contrato con respecto a
los recorridos en los afios 2016-1019.

Para estimar la demanda del primer afio del contrato, la Administracion considera
que este incremento no se traslada de forma directamente proporcional en los
usuarios, por ello, aplicando el niumero de viajeros/km. promedio (0,76) al
porcentaje de incremento de los kilometros (31,21%) el Ayuntamiento de Denia
calcula un porcentaje del 23,85% que, aplicado sobre la demanda promedio de
los afios 2016-2019, obtiene una estimacién de demanda para el primer afio de
contrato, de 262.666 viajeros?®,

Sin embargo, la administracion ha considerado que este incremento en la
demanda no se producird hasta que hayan transcurrido tres afios desde la
puesta en funcionamiento del nuevo servicio, por lo que estima que en el primer
afo de concesion la demanda se situara en el 90% de la cantidad estimada, el
segundo afio en el 95% de esa cuantia estimada y en el tercer afio la demanda
seré el 100% del de los usuarios estimados.

Establecida la demanda para los tres primeros afos de duracion del contrato, la
evolucion para los 7 afos siguientes, hasta los 10 previstos de duracion de la
concesion, la Administracion ha proyectado la demanda considerando una

15 En 2019 se produce una reduccién de los kms. recorridos, sin que en la documentacion del
expediente se expongan las razones de esta reduccion.

16 Segln la informacién facilitada por el Ayuntamiento donde se observan desviaciones,
aparentemente justificadas en la distinta utilizacion del nimero de decimales.
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evolucién positiva de la misma de un 1% interanual, segun se indica en el

Proyecto de Servicio Publico (PSP)Y.

Como resultado de todo lo expuesto anteriormente, la prevision de usuarios de
transporte colectivo de viajeros en autobus para los 10 afios de duracion de la

concesion es la siguiente:

Afo 1 Afio 2 Afo 3 Afo 4 Afio 5
Viajeros 236.399 249.533 262.666 265.293 267.946
Vvariacion 5,56% 5,26% 1,00% 1,00%
interanual

Afio 6 Afio 7 Afo 8 Afo 9 Afo 10
Viajeros 270.625 273.331 276.065 278.825 281.613
Variacion 1,00% 1,00% 1,00% 1,00% 1,00%
interanual

Tabla 6. Evolucién de viajeros estimada a lo largo del periodo concesional

A la vista de todo lo anterior, esta Oficina considera suficiente la informacion de
la demanda aportada por el Ayuntamiento de Denia para realizar el analisis.

2.2. Analisis de la estimacion de ingresos

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
gue el concesionario tendra las siguientes fuentes de ingresos:

e Ingresos variables en funcién de la demanda o ingresos por prestacion
del servicio.

Son los ingresos previstos procedentes del abono de las tarifas de los
usuarios de las lineas de autobus objeto del contrato.

Los titulos y tarifas a aplicar seran los que determine el Ayuntamiento de
Denia o, en su defecto, por la autoridad competente en el marco de
aplicaciéon de un sistema tarifario integrado a nivel territorial. EI marco
tarifario se detalla en el Anexo IV “Marco tarifario” incluido en el PPT.

Con el objetivo de efectuar la estimacion de estos ingresos tarifarios que
percibira el contratista a lo largo del periodo concesional, el Ayuntamiento ha
calculado una tarifa promedio!® por uso del servicio y viajero. Esta tarifa

17 La proyeccion demografica del PSP, indica un crecimiento de la poblaciéon previsto del 1,2%.
18 Para el calculo de la tarifa media el Ayuntamiento ha tomado como referencia el precio
promedio por viaje indicado en el Proyecto de transporte publico urbano en el municipio de Dénia
para la primera anualidad (1,3525 €/viaje) y se incrementara del 8,17%, que corresponde a la
subida de las tarifas para las lineas existentes, segun el nuevo cuadro de tarifas que aplica a
2024,



promedio incluye los billetes, bonos y tarjetas indicados en el “Marco tarifario”
y se calcula en 1,463€ por viaje para el primer afio de concesion. El
Ayuntamiento ha estimado una variacion anual de esta tarifa media del 1,5%
en el segundo afio y un 1% a partir del tercero.

De este modo, las tarifas medias resultantes para cada afio de contrato
resultan las que se muestran en la tabla siguiente:

1,545

1,560

1,576 1,592 1,608

Tabla 7. Tarifas a aplicar por afio

En la siguiente tabla y como resultado de todo lo anterior, se detallan las
previsiones de demanda, asi como la tarifa promedio aplicada para obtener
los ingresos anuales previstos provenientes de los usuarios del servicio a lo
largo de la vigencia de la concesion.

Afo 1 Afo 2 Afo 3 Afo 4 Afo 5
Viajeros 236.399 249.533 262.666 265.293 267.946
Tarifa 1,463 1,485 1,499 1,514 1,529
t'g?n[:flgz 345.852,27 | 370.432,76 | 393.828,51 | 401.744,47 | 409.819,53
Viajeros 270.625 273.331 276.065 278.825 281.613
Tarifa 1,545 1,560 1,576 1,592 1,608
t';ﬁ}[gflgz 418.056,90 | 426.459,85 | 435.031,60 | 443.775,82 | 452.695,72

Tabla 8. Ingresos tarifarios en el periodo concesional

Los ingresos por demanda del servicio a lo largo de la vigencia de la
concesion se estiman, por tanto, en 4.097.697,51 euros?®, lo que representa
el 37,26% de los ingresos totales.

e Aportaciéon publica monetaria

Segun establece el estudio de viabilidad y el PCAP, la aportacion publica al
proyecto concesional se hace necesaria, por una parte, para lograr la
sostenibilidad econémico-financiera debido a que los costes del servicio son

19 | as pequefias desviaciones en los ingresos por usuarios se atribuyen al uso de dos decimales
en las tablas.
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superiores a los ingresos provenientes de los usuarios del servicio y, por otra
parte, para conseguir una viabilidad econdmica que resulte atractiva para los
operadores privados manteniendo una transferencia del riesgo operacional.

El Ayuntamiento de Denia plantea para el proyecto concesional una
rentabilidad (Beneficio antes de impuestos, BAI) del 5,20% sobre la cifra de
negocios basdndose en los datos actualizados significativos
correspondientes a los “Ratios Sectoriales” provenientes de la Central de
Balances del Banco de Espania.

Para conseguir este objetivo, el Ayuntamiento ha tenido en cuenta, en primer
lugar, los costes estimados anuales de la concesion y los ingresos anuales
estimados provenientes de la venta de billetes para calcular el déficit
econdmico del servicio. A continuacion, el Ayuntamiento prevé una
aportacion maxima anual® para lograr el 5,20% de BAI indicado
anteriormente. Finalmente, la aportacibn maxima anual se divide entre los
kilbmetros anuales de servicio previstos (364.106,50 kms) y se obtiene que
la aportacion publica maxima por kilbmetro efectivamente realizado que
recibird el concesionario para cada anualidad sera la siguiente tabla:

1,884 1,902 1,921 1,941 1,960

Tabla 9. Aportacion publica maxima por km/afio

En el presente informe, esta Oficina ha considerado que el niumero de
kilbmetros recorridos son invariables, dado que los itinerarios y las
frecuencias son los establecidos en los pliegos y que deben ser cumplidos
por el concesionario. De ahi que los costes, también se hayan considerado
fijos en su totalidad.

El Ayuntamiento también ha previsto una liquidacion mensual y, de acuerdo
con el PCAP, a la finalizacion de cada anualidad se actualizara la tabla de
las proyecciones econdémicas del contrato teniendo en cuenta los costes
incurridos y la recaudacion obtenida por viajeros, actualizando la aportacion
publica en base a los siguientes criterios:

> Si el Beneficio antes de impuestos (BAI) no supera el valor maximo de
5,20%, no se modificara el valor la compensacion unitaria por kildbmetro,
gue se usara para las liquidaciones de las mensualidades del afio
correspondiente.

20 Se debe tener en cuenta que la aportacion publica anual tiene el caracter de maxima ya que
al estar considerada como uno de los criterios econémicos de adjudicacion es susceptible de ser
reducida por los licitadores en sus ofertas.
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> Si el BAI es superior al valor maximo del 5,20%, se modificara a la baja
el valor de la compensacion unitaria por kilometro para alcanzar la
rentabilidad prevista y evitar que la compensacion pueda transformarse
en una ayuda de estado.

Por lo tanto, a la finalizacion de cada anualidad, se determinari la
compensacion unitaria por kilometro para el afio siguiente, que abonara la
Administracion al concesionario. Este precio no podra ser superior en ninguin
caso al precio ofertado por el concesionario.

Asimismo, y dado que el valor del BAIl a los 10 afios no podra ser superior al
5,20%, a la finalizacién del ultimo afio de contrato, se actualizaran los gastos,
recaudacion y compensacion y se recalculara el BAI total de la concesion. Si
este superara el 5,20%, se determinard el importe a abonar por el
concesionario al Ayuntamiento para que la rentabilidad no supere el valor
previsto.

En la siguiente tabla se muestra la metodologia utilizada por el Ayuntamiento
para calcular la aportacion publica por kilometro realizado para la primera
anualidad del contrato, cuyos resultados se encuentra incorporados en el
PCAP2L:;

Aportacion

TOTAL

Resultado
Ingresos

Periodo Gastos Recaudacion publica
(BAI=5,2%)

Afio 1 900.024,96 € | 345.863,92 € | 708.724,19€ | 1.054.588,12 € | 154.563,16 €

Km. anuales previstos 364.116,50 Km.

Aportacion publica fija por
km. efectivamente realizado

1,9464 €/Km.

Tabla 10. Metodologia calculo aportacién publica

La aportacidon publica a abonar por la Administracion se calculara como la
diferencia entre los costes ofertados por el contratista para la operacién de
los servicios y los ingresos tarifarios ofertados.

Anualmente, el Ayuntamiento actualizard el valor de la recaudacion, y se
recalculara el valor de la aportacion publica a pagar por el Ayuntamiento
para garantizar la viabilidad del proyecto, con el valor de BAI méximo del
5,20% definido en apartado anteriores.

Con respecto a la evolucion esperada de los ingresos a lo largo de la vigencia
de la concesion se puede observar lo siguiente:

21 L os datos mostrados en esta tabla se corresponden con los incluidos en el PCAP, se puede
observar una pequefia diferencia en los ingresos por tarifa de la siguiente tabla, que podria
deberse a decimales no mostrados en los célculos aportados por la administracion.
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e Respecto a los ingresos correspondientes a la demanda de usuarios del
servicio (recaudacion por servicio), y segun la documentacién aportada en el
expediente para el célculo de la tarifa promedio, se ha considerado un
incremento anual en funcion del 1% vinculado con el crecimiento de la
poblacion y adicionalmente, del 1% en los precios unitarios por viaje.

e Respecto a los ingresos procedentes de la aportacién publica monetaria, se
prevé un incremento anual del 1,47%, previsto por el efecto de la aplicacion
de la formula de revisién de precios, con las limitaciones ya descritas para
no superar un BAI del 5,20%.

En base a las consideraciones anteriores, los ingresos totales que obtendra el
concesionario durante los 10 afios de duracién de la concesion seran de
10.997.815,10 euros, tal y como se muestra en la tabla siguiente y cuyo
desglose se puede consultar en el Anexo Il del presente documento:

Afio 1 Afio 2 Afo 3 Afo 4 Afio 5
Ingresos 345.852,27| 370.432,76| 393.828,51| 401.744,47| 409.819,53
tarifarios
A%%r;fi‘gg’” 708.724,19| 674.952,45| 665.886,32| 672.523,19| 679.22246
Ingresos
Totales 1.054.576,46 | 1.045.385,21 | 1.059.714,83 | 1.074.267,65 | 1.089.041,99
Ingresos 418.056,90 | 426.459,85| 435.031,69| 443.775,82| 452.695,72
tarifarios
A%%rgﬁg;’” 685.984,47| 692.809,55| 699.698,04| 706.650,28| 713.666,62
Ingresos
Totales 1.104.041,37 | 1.119.269,40 | 1.134.729,73| 1.150.426,11 | 1.166.362,34

Tabla 11. Ingresos totales del concesionario

Teniendo en cuenta los elementos expuestos, y sin perjuicio de las correcciones
y ajustes realizados en las hipétesis de demanda del servicio, esta Oficina
considera suficiente la informacién de partida proporcionada por el Ayuntamiento
de Denia para elaborar el estudio econémico.

3. Estimacion de inversiones

La concesion analizada esta planteada con inversion asociada en inmovilizado
por parte del concesionario, asociada a la adquisicion y puesta en marcha de
una serie de vehiculos nuevos, con las caracteristicas e importes que se detallan
el apartado 9 del PPT y que se muestran a continuacion:
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Importe de
Inversion

Linea Concepto Unidades Categoria Motorizacion

: ? Etiqueta ECO
LO1 Microbus 1 De 10 a 25 plazas X
P (GNC o hibrido) | /799875

Etiqueta ECO
(GNC o hibrido)

L02 Estandar 1 Entre 39 y 55 plazas | Etiqueta C (EURO VI) | 228.470,23
Etiqueta ECO

LO2 Microbus 1 De 10 a 25 plazas 77.958,75

LO3 Microbus 2 De 10 a 25 plazas
crobd plaz (GNC o hibrido) | 12591750
. Etiqueta ECO
LO4 Estand 1 Entre 39 y 55 pl
standar ntre 39 y 55 plazas (GNC o hibrido) 228.470,23
. Etiqueta ECO
LO5 Estandar 1 Entre 39 y 55 plazas X
y oo plaz (GNC o hibrido) | 228:470.23
TOTAL 7 997.245,69

Tabla 12. Caracteristicas de los autobuses e inversion estimada

El importe de inversion reflejado en la tabla anterior se refiere al coste de los
vehiculos sin neumaticos, ya que el coste de adquisicion de los neumaticos al
inicio de la concesion se reflejara en una partida de coste independiente, puesto
gue este importe no se considera amortizable. Por tanto, el importe total de
inversion por la adquisicion de vehiculos previsto por el Ayuntamiento de Denia
es de 997.245,69 euros.

El contratista debera disponer de todos los vehiculos indicados para la puesta
en marcha del servicio, aunque cuenta con un plazo de 12 meses para disponer
de todos los vehiculos nuevos y mientras tanto, deberd dotar el servicio de
vehiculos equivalentes y que tengan una antigiiedad inferior a 10 afios.

El Ayuntamiento de Denia prevé amortizar los activos vinculados al servicio
dentro de la duracion del contrato de concesion (10 afos) y, ademas, prevé la
financiacion de la totalidad de las inversiones exigidas. El analisis que se
realizara posteriormente de las inversiones del proyecto concesional no podra
tener en cuenta los costes financieros asociados a dicha financiacion en
aplicacion del 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.

Dado que el Ayuntamiento de Denia estima que se amortizaran totalmente los
activos a lo largo de la vigencia de la concesion, no se preve valor residual de
los mismos al final de la misma.

4. Estimacion de costes

En cuanto a la estructura de costes soportados por el concesionario, Y
segun la informacion aportada por la Administracién, las principales categorias
de costes para el concesionario serian las siguientes:
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e Gastos de personal.

Esta partida corresponde al coste del personal directamente vinculado con
la prestacion del servicio (personal de conduccion).

El resto del personal directo, que no son conductores, y que también esta
adscrito al servicio de autobuses, asi como el personal indirecto, segun lo
indicado en el estudio de viabilidad se encuentra, en todo caso, incluidos
dentro de la partida global de gastos generales.

La justificacion y metodologia para la estimacion del coste del personal se
recoge en el apartado 4.1.1 del estudio de viabilidad, llegandose al resultado
de necesitar un personal equivalente a 16,61 personas (de conduccion) a
tiempo completo para cubrir el servicio recogido en los pliegos.

Los costes de personal se han calculado a partir del Convenio Colectivo
provincial de transporte de viajeros por carretera de la provincia de Alicante
(BOP 138 de 19 de julio de 2023)??, y teniendo en cuenta la informacién
sobre el personal con derecho de subrogacién y la previsible evolucién de
los salarios.

Para la estimacion del personal equivalente a jornada completa, la
Administracion ha tenido en cuenta el total de horas de conduccion
necesarias en el servicio, las horas de presencia y la tasa de absentismo
normal del sector.

Adicionalmente, para la estimacion del coste el Ayuntamiento de Denia ha
estimado el nimero de horas necesarias en horario nocturno, que conllevan
un plus para los trabajadores.

A continuacién, se muestra los conceptos considerados por la
Administracion para el calculo de los costes salariales asociados al servicio:

22 g| Estudio de Viabilidad prevé unos costes salariales ligeramente superiores a las previsiones
para 2025 dentro de la categoria Conductor-Perceptor, sin embargo, aplicando el principio de
prudencia no se han corregido estos costes en el andlisis realizado por esta Oficina.
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Concepto ‘ Cantidad

Numero de personal equivalente a tiempo completo 16,61
Horas de trabajo ordinarias anuales 29.906,45 h
Horas nocturnidad (22:00h -06:00h) 1.619,00 h
Horas utiles 27.311,83 h
Absentismo 2.594,62 h
Salario base y gratificaciones 385.695,34 €
Plus Conductor/a - Perceptor/a 66.768,64 €
Quebranto de moneda 8.853,97 €
Plus de transporte -
Nocturnidad 11.526,82 €
Total Retribuciones 472.844,77 €
Cotizaciones sociales 160.152,52 €
Total coste empresa 632.997,29 €
Coste unitario por trabajador 38.097,94 €
Coste unitario por hora de trabajo 21,17 €

Tabla 13. Conceptos salariales considerados por la Administracion para la anualidad 2025

Segun el Ayuntamiento, se ha de tener en cuenta que el OCTVC propone
como criterio de actualizacion a principio de cada afio el indice general de
precios de consumo (IPC) acumulado del afio anterior y revisado para tener
en cuenta la diferencia de este IPC con el aumento salarial de los convenios
colectivos de trabajo de la rama de actividad “H493 Otro transporto terrestre
de pasajeros”.

Ademas, segun se indica en el estudio de viabilidad, se ha de considerar la
limitacion existente en el incremento de las retribuciones del personal
adscrito a la concesién en funcion de los crecimientos maximos que,
anualmente, fijan las diferentes Leyes de Presupuestos Generales del
Estado que limitaran el aumento de la partida de gastos de personal en este
caso concreto a efectos de determinar la viabilidad y el importe de la
compensacion de la Administracion.

Por estas razones, y en aplicacion de un principio de prudencia, el
Ayuntamiento de Denia ha estimado un incremento interanual en los costes
de personal de conduccion del 1,57%.

Por todo lo anterior, el personal previsto para cubrir las 29.606,45 horas
anuales del servicio equivale a 16,61 trabajadores a jornada completa con
un coste salarial total de 632.997,29 euros para el primer afio de
concesion o un coste unitario por hora de trabajo de 21,17 euros que
incluyen todos los conceptos indicados en la tabla anterior. En consecuencia,
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resulta un importe de 6.796.434,02 euros para los 10 aflos de vigencia de
la concesion una vez aplicados los incrementos interanuales mencionados.

e Consumos

Las hipotesis de calculo del coste de consumo que formula el Ayuntamiento
de Denia, cuya justificacion y metodologia se recoge en la informacién
aportada en la solicitud son las siguientes:

> Para el calculo del precio del gasoleo de automocion en el primer afio de
puesta en marcha del servicio, se ha tomado en consideracion su precio
medio de surtidor, en base a los importes publicados por el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible en el Observatorio de Costes del
Transporte de Viajeros en Autocar. Este precio medio se situa en 1,4363
euros (IVA incluido).

> Para acceder al precio unitario del combustible se descontara el IVA, los
impuestos especiales recuperables, asi como los descuentos aplicables
al transportista, quedando un coste neto de 1,09 euros por litro?3,

» El consumo medio por vehiculo, el coste por kildmetro y el consumo
anual que se prevé se muestra en la siguiente tabla:

Tipo de Consumo medio Precio
veEicqu Unidades por autobus N° de km/afio combustible

(litros/100 km) (€/litro)
Estandar 3 26,00 116.683,07 1,09
Microbus 4 15,50 247.423,43 1,09
TOTAL 7 364.106,50

Tabla 14. Estimacién del coste combustible (Afio 1)

Los costes de combustible, segun la informaciéon aportada por el
Ayuntamiento de Denia, se prevé que se incrementen de forma interanual al
3,27%, segun los datos historicos publicados por el Ministerio para la
Transicion Ecologica.

El coste total de la partida se estima en 74.952,48 euros para el primer afo
de concesion y 870.007,46 euros para la vigencia total de la concesion.

e Neumaticos

Esta partida se corresponde con el gasto necesario para el cambio de
neumaticos de los vehiculos a lo largo de la vigencia de la concesion y el
coste del juego inicial de neumaticos cuyo importe no se ha considerado en
el apartado de inversiones por no ser un gasto amortizable.

El coste inicial para el suministro de neumaticos se muestra en la siguiente
tabla:

23 El precio se establece en 1,09116 €, pero se ha redondeado a 2 decimales.
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Tipo de N° de neuméticos Coste unitario de

Unidades Coste inicial

vehiculo por autobus los neumaticos

Estandar 3 6 431,54 10.359,96
Microbus 4 6 598,19 10.767,42
TOTAL 7 21.124,38

Tabla 15. Coste inicial de neumaticos

La estimacion de la reposicién de neumaticos y su coste depende del nimero
gue utiliza cada vehiculo (6 neumaticos), de la vida util asociada a los
mismos (70.000 kms) y de los kilometros recorridos anualmente. La
Administracion ha estimado un coste para la primera reposicion de
neumaticos de 14.187,13 euros.

El coste de las reposiciones de neumaticos a lo largo de la vigencia de la
concesion vendra determinado por el calculo para la primera anualidad, que
se muestra en la siguiente tabla:

N° de

1 [o]
T|p9 de Unidades | N°de km/afo N® de km cambio de Co_ste
vehiculo totales S anualizado
neumaticos

LO1-Microbus 1 58.832,20 588.322,00 8 2.071,39
LO2-Microbus 1 59.626,79 596.267,90 8 2.071,39
LO2-Estandar 1 47.215,39 472.153,90 6 2.153,48
LO3-Microbus 2 128.964,44 1.289.644,40 18 4.660,63
LO4-Estandar 1 56.889,12 568.891,20 8 2.871,31
LO5-Estandar 1 12.578,56 125.785,60 1 358,91

TOTAL 7 3.641.065,00 14.187,13

Tabla 16. Coste reposicion de neuméaticos Afio 1

Los costes de reposicion de neumaticos, segun la prevision realizada por el
Ayuntamiento de Denia, se incrementaran anualmente al 1,60%, con el
criterio de actualizacion el incremento basado en la ultima actualizacion del
indice de precios de consumo (IPC) del INE de la clase “mantenimiento y
reparacion de vehiculos personales” del subgrupo “utilizacion de vehiculos
personales” del grupo “transporte”,

El coste estimado de esta partida, como resultado de la suma del suministro
de neumaticos al inicio de la concesién incrementado con el coste anualizado
de la reposicion, y para la vigencia de la concesion en 173.658,64 euros.

24 La evolucion de este coste es una estimacion realizada por el propio Ayuntamiento de Denia.
En el momento de aplicarse la formula de revision de precios establecida en el PCAP, se deberan
utilizar los indices de precios aprobados en las correspondientes érdenes ministeriales.
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e Seguros, costes fiscales.

Se corresponde con los costes de seguros vinculados a la flota y los gastos
fiscales repercutibles al servicio de transporte publico (ITV, tasas, impuestos,

etc.)?.
Tipo de vehiculo Urfdleiles Coste unitario Coste u_nltarlo
seguros gastos fiscales
Microbus 4 2.021,81 744,30
Estandar 3 2.862,53 1.164,32

Tabla 17. Desglose de costes unitarios de seguros y tributos

La actualizacion del coste de los seguros se prevé en un 1,30% interanual,
en base al incremento del indice de precios de consumo (IPC) del INE de la
subclase “seguro de vehiculos de motor” de la clase “seguro relacionado con
el transporte” del subgrupo “seguros” del grupo “otros bienes y servicios”.

La actualizacion de los costes fiscales se establece en un 1,57% aplicando
el incremento del indice general de precios de consumo (IPC) acumulado en
los 10 afios anteriores?®.

El coste total para el primer afio de concesion se estima en 23.144,99 euros
y para los 10 afios de vigencia de la concesion en 246.318,56 euros.

e Reparacién y conservacion

Se corresponde con los gastos vinculados a reparacion y conservacion de la
flota adscrita al contrato.

El coste estimado para el primer afio de concesién se establece en 33.615.82
euros y para la duracién de la concesion en 361.423,79 euros.

La Administracién ha estimado un incremento interanual en esta partida de
coste del 1,60% que se basa en el indice de precios de consumo (IPC) del
INE de la clase “mantenimiento y reparacion de vehiculos personales” del
subgrupo “utilizacién de vehiculos personales” del grupo “transporte™’.

e (Gastos generales.

Se corresponden con los costes indirectos vinculados a los gastos de
estructura, incluyen el importe relativo a la parte proporcional del personal

25 Para estimar estos costes el Ayuntamiento de Denia ha seguido los criterios recogidos en el
Observatorio de Transportes.

26 La evolucion de este coste es una estimacion realizada por el propio Ayuntamiento de Denia.
En el momento de aplicarse la formula de revision de precios establecida en el PCAP, se deberan
utilizar los indices de precios aprobados en las correspondientes 6rdenes ministeriales.

27 La evolucioén de este coste es una estimacion realizada por el propio Ayuntamiento de Denia.
En el momento de aplicarse la formula de revision de precios establecida en el PCAP, se deberan
utilizar los indices de precios aprobados en las correspondientes 6rdenes ministeriales.

26



gue no se encuentra directamente relacionado el servicio a prestar o con la
conduccion (inspectores de servicio, comercializacion de titulos, etc) y otros
gastos como comunicaciones, alquileres, gastos de electricidad, agua,
teléfono, etc.

Se estima que el coste por estos conceptos asciende a un 12,50%?28 de la
suma total de los costes directos del servicio, que se han indicado en los
apartados anteriores.

El coste estimado para el primer afio de actividad es de 100.002,77 euros y
de 1.055.980,31 euros para la duracion de la concesion.

En base a todo lo anterior, la distribucion de costes totales a lo largo de la
concesion, segun la informacion aportada por la Administracion contratante
asciende a 9.503.822,79 euros, cuyo desglose se puede consultar en el Anexo
[l del presente informe.

Conforme a la informacion facilitada, y sin perjuicio de las correcciones y ajustes
realizados, esta Oficina considera suficiente la estimacion de costes realizada
por la Administracion para elaborar el estudio econémico.

5. Analisis de hipé6tesis de ingresos variables del proyecto

En este apartado se va a estudiar el escenario base que la Administracion ha
considerado el mas probable, bajo las hipotesis que oportunamente se
detallaran, se realizar4 un analisis critico del escenario base planteado por la
Administracion, se abordara el estudio del punto muerto y, finalmente, se
realizara un analisis de sensibilidad de la rentabilidad del proyecto.

5.1. Escenario Base

Este Escenario Base contempla la prevision de ingresos y costes elaborada por
la Administracion contratante, cuyas caracteristicas e hipotesis, que ya han sido
mencionadas en su mayor parte, son las siguientes:

e La concesion se plantea con una vigencia total de 10 afios, de conformidad
con el articulo 4.3 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 (solo para transportes).

e El contrato no se divide en lotes.

e EIl proyecto concesional prevé inversiones en inmovilizado material,
autobuses, por parte del concesionario por importe de 997.245,69 euros que
se realizaran al inicio de la concesion.

e Las estimaciones de demanda se han efectuado considerando el volumen
de usuarios producido en el periodo comprendido entre 2016 y 2019, a los

28 Segun el criterio del Observatorio de Costes del Transporte de Viajeros en Autocar.
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cuales se le han aplicado incrementos por el aumento de los servicios
(Kildmetros a recorrer) y adicionalmente se han aplicado incrementos
anuales a lo largo de la vigencia de la concesion.

Los ingresos variables en funcion de la demanda que percibe el
concesionario provienen de la aplicacion de las tarifas a cada uno de los
usuarios del servicio y suponen el 37,26% de los ingresos de la concesion.

La aportacion publica monetaria, que supone el 62,74% del volumen total de
ingresos, es una compensacion calculada por diferencia entre costes
operativos de prestacion del servicio y los ingresos tarifarios. Los incentivos
de gestion (penalizaciones) no se han estimado dado su caracter residual.

El PCAP prevé la revision de precios, aplicada en el modelo a la aportacion
publica monetaria a partir del segundo afio del contrato, en aplicacion de la
férmula nimero 8 del Real Decreto 74/2018, en aplicacion de los articulos 4
y 5 de la Ley 2/2015 de desindexacion de la economia espafiola.

El componente econdmico fundamental de la estructura de costes
concesionales son los gastos de personal, que representan el 71,51% del
total de costes concesionales.

La prevision de incremento de costes varia en funcion de distintos indices
contemplados para cada categoria, segun se ha descrito en el apartado IV.4.
Estimacion de costes.

5.2. Andlisis critico del escenario base

Tomando en consideracion las anteriores premisas, esta Oficina ha considerado
oportuno ajustar el escenario base planteado por el Ayuntamiento de Denia
conforme a las siguientes hipotesis:

La totalidad de los costes se ha considerado que tienen naturaleza fija y no
variaran con la demanda, puesto que el impacto que pudieran tener por
oscilaciones en la demanda seria marginal.

Se ha considerado que la amortizacion de activos tendra caracter lineal a lo
largo de la vigencia de la concesion.

Se ha actualizado la tasa de descuento en virtud de lo establecido 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 espafiola
al 5,25%.

El valor de la tasa de descuento 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 basicos. Se tomara como
referencia para el célculo de dicho rendimiento medio los ultimos datos
disponibles publicados por el Banco de Espafia en el Boletin del Mercado de
Deuda Publica.
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Dicho rendimiento medio mensual se recoge en el siguiente cuadro:

Deuda del Estado Espafiol a diez afios (Fuente: Banco de Espafia)

mar-25 abr-25 may-25 jun-25 jul-25 ago-25
3,39 3,23 3,21 3,17 3,24 3,25
Tasa Descuento calculada (RD 55-2017 art. 10.2.b) 5,25%

Tabla 18. Célculo de latasa de descuento aplicable

Esta es la tasa de descuento aplicada a todos los escenarios analizados a lo
largo de este informe, obteniéndose a través de ella los correspondientes
indicadores econémico-financieros.

e El resto de las hipotesis consideradas, son las planteadas por el
Ayuntamiento de Denia.

En base a las hipoétesis descritas, en este escenario base ajustado por la Oficina,
este proyecto concesional alcanzaria en sus 10 afios de duracién los parametros
econdmico-financieros que se resumen en las siguientes tablas y cuyo detalle
puede consultarse el anexo IV:

1.493.992,31 RESULTADO OPERATIVO
13,58% RENTABILIDAD OPERATIVA
146.683,02 VAN
9 afios PAY-BACK DESCONTADO
4,52% RENTABILIDAD OPERATIVA NETA
8,24% TIR

Tabla 19. Resultados del Escenario Base Ajustado

5.3. Escenario Punto muerto por reduccion de la demanda del servicio

Partiendo del escenario base ajustado, esta Oficina ha calculado el punto muerto
del proyecto concesional, es decir, aquel descenso de la demanda del servicio
que provocaria que el VAN del proyecto fuese cero y, por tanto, un mayor
descenso conllevaria pérdidas para el concesionario, desde el punto de vista
econdémico-financiero.

Para calcular el punto muerto del proyecto concesional reduciendo la demanda
de los servicios objeto del contrato, esta Oficina ha calculado el punto muerto del
proyecto concesional reduciendo la demanda de los servicios objeto del contrato,
que supondria el umbral a partir del cual, el concesionario no podria recuperar
las inversiones realizadas y por tanto, supondria la inviabilidad financiera del
proyecto concesional, pues con una disminucion de la demanda de usuarios
del 4,74%, el valor actual neto seria nulo, y disminuciones mayores en los niveles
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de demanda supondrian no recuperar las inversiones realizadas. Los principales
datos de este escenario son los siguientes:

1.299.560,62 RESULTADO OPERATIVO

12,03% RENTABILIDAD OPERATIVA

0,00 VAN

2,80% RENTABILIDAD OPERATIVA NETA

5,25% TIR

Tabla 20: Resultados del Escenario Punto muerto

5.4. Andlisis de sensibilidad de la rentabilidad

Esta Oficina ha realizado un analisis de sensibilidad de la rentabilidad del
concesionario considerando distintos niveles de demanda del servicio,
incluyendo los usuarios de los siguientes escenarios:

e Escenario base de la Administracion, tal como se indica en el estudio de
viabilidad, se considera que el incremento del numero de kilometros no
genera una variacion lineal en la demanda. En concreto, se estima que un
aumento del servicio en kildmetros tiene un impacto proporcional en la
demanda equivalente al 76% del incremento de kilbmetros.

e Escenario Punto muerto, como ya se ha mencionado anteriormente
supone un decremento en la demanda del 4,74%.

e Escenario alternativo pesimista, dado que la Administracion no ha
planteado escenarios alternativos, esta Oficina propone un escenario
pesimista en el que se estima que el incremento en el nimero de kildbmetros
tiene un impacto sobre la demanda del 50%, en lugar del 76% previsto en el
escenario base.

e Posibles escenarios optimistas, no se han tenido en cuenta en el analisis
puesto que cualquier incremento en los ingresos producido por el incremento
en la demanda serd compensado con la reduccion de la aportacion publica
hasta alcanzar el limite maximo de rentabilidad recogido en los pliegos
(5,2%), en consecuencia, los resultados obtenidos seran similares a los del
escenario base.

En dicho andlisis se obtienen los parametros econémico-financieros®® que se
resumen en la tabla y grafico siguientes:

29 Aplicando la tasa de descuento que se estudia en el apartado siguiente de este informe.
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Escenarios Variacion de la demanda TIR ‘ VAN

5,25%

Tabla 21. Analisis de sensibilidad de la rentabilidad

Escenario Alternativo

- -34,58
pesimista

Escenario Punto muerto -4,74

Escenario Base
Administracion

VAN

200.000,00 EB
146.683,

(200.000,00)
(400.000,00)
(600.000,00)
(800.000,00)

(1.000.000,00)  (922:168,89)
-35,00%

Variacion de demanda

Gréafico 1. Sensibilidad del VAN
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-35,00% -30,00% -25,00% -20,00% -15,00% -10,00% -5,00% 0,00%
Variacion de demanda

Gréafico 2. Sensibilidad de la TIR
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En las tablas y graficos anteriores se observa la posible repercusion que tendria
en la TIR, VAN y el periodo de recuperacion de la inversion, la variacion de la
demanda, en los puntos de mayor significacién a juicio de esta Oficina.

Los resultados obtenidos permiten concluir que, aunque eventuales
desviaciones en las previsiones de demanda podrian comportar variaciones
relativamente relevantes en los parametros econdmicos del proyecto
concesional, lo cierto es que las variaciones que deberian producirse a la baja
en el nimero de usuarios del servicio para alcanzar el punto muerto del proyecto,
pueden considerarse que tienen a una probabilidad significativa de producirse,
puesto que aun en el caso de esta caida de usuarios que sitla el proyecto en el
punto muerto, la demanda alcanzaria niveles superiores a los habidos en los
afnos de referencia empleados para estimar la demanda. Ademas, el impacto que
puede tener el incremento en el nimero de kilometros en el aumento de la
demanda, se considera que cuenta con suficiente incertidumbre como para
considerar que esa demanda puede no comportarse de acuerdo con las
previsiones.

6. Revision del plazo establecido para el proyecto, verificacion de la
tasa de descuento y del periodo de recuperacién de la inversion.

6.1. Analisis de latasa de descuento

En el apartado 5.2 de este mismo epigrafe ya se ha calculado la tasa de
descuento aplicable conforme a lo previsto 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 espafiola previamente mencionado,
obteniéndose que la tasa de descuento a aplicar resulta del 5,25%.

6.2. Analisis del periodo de recuperacion de la inversion y de la
duracion del contrato

Como ya se ha sefialado previamente, conforme al articulo 4, apartado 3 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 carreteray por el que se derogan los Reglamentos (CEE) n.° 1191/69
y (CEE) n.° 1107/70 del Consejo:

“La duracion de los contratos de servicio publico serd limitada y no podra
superar diez afios® para los servicios de autobuls o autocar y 15 afios para
los servicios de transporte de viajeros por ferrocarrii u otros modos
ferroviarios. La duracion de los contratos de servicio publico relativos a

30 Notese que el Reglamento europeo establece el periodo maximo de duracién de diez afios,
pero no establece el método para delimitar dentro de ese plazo maximo el periodo de duracién
estos contratos.
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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
relacion 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 Administracién plantea una duracion del
contrato de 10 afios, sin estar éste directamente vinculado con el periodo de
recuperacion de las inversiones del proyecto, como exige el articulo 29.6 de la
LCSP para los contratos de concesién que se planteen con un plazo superior a
cinco afos.

En efecto, el Reglamento europeo regula los contratos de servicio publico, segin
se definen en su articulo 2, letra i), en el ambito del transporte publico de viajeros
por ferrocarrii y otros modos ferroviarios y por carretera. No obstante,
dependiendo de sus caracteristicas, estos contratos de servicio publico también
pueden entrar en el ambito de aplicacion de las Directivas de contratacion publica
(Directiva 2014/24/UE y Directiva 2014/25/UE). En particular, las concesiones de
servicios publicos de transporte de viajeros a efectos del Reglamento (CE) n.°
1370/2007 quedan excluidas del @mbito de aplicacion de la Directiva 2014/23/UE
conforme a lo previsto en el articulo 10.3 de esta Directiva, sin perjuicio del
desarrollo de dicho Reglamento por parte de la normativa nacional de cada uno
de los Estados miembros.3!

En Espafia la regulacion sectorial se encuentra en Ley 16/1987, de 30 de julio,
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, cuyo articulo 72.4 dispone que “El
contrato de gestibn de cada servicio determinara su plazo de duracion
atendiendo a sus caracteristicas y a los plazos de amortizacién de los
activos necesarios para su prestacion y predominantemente utilizados en

81 Véase a este respecto, el articulo 5.1 del Reglamento y la Comunicacién de la Comisién
Europea relativa a directrices de interpretacion del Reglamento (CE) n.° 1370/2007, sobre los
servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera (2023/C 222/01). Ademas
debe sefalarse que cuando se trate de contratos de servicios publicos (no concesionales), estos
se regiran directamente por las Directivas de contratacién publica.

Sin perijuicio de lo anterior, en el caso de Espafia es importante sefialar que el articulo 71 de la
Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, dispone en general
que “En lo no previsto en esta ley ni en la reglamentacién de la Uni6n Europea acerca de los
servicios publicos de transporte de viajeros por carretera o en las normas reglamentarias dictadas
para la ejecucion y desarrollo de tales disposiciones, la gestion de los referidos transportes se
regira por las reglas establecidas en la legislacién general sobre contratacion del sector publico
gue resulten de aplicacion a los contratos de gestion de servicios publicos”.
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ésta que hayan de ser aportados por el contratista. En todo caso, de
conformidad con lo dispuesto en la legislacion de la Union Europea reguladora
de la materia, la duracion de los contratos no podra ser superior a diez afios. No
obstante, cuando resulte necesario, habida cuenta de las condiciones de
amortizacion de los mencionados activos, la duracion del contrato podra
prolongarse durante un plazo no superior a la mitad del periodo originalmente
establecido.”

No obstante, hay que indicar que, segun la disposicion final segunda de esta
misma Ley este precepto no constituye legislacion basica, salvo en los casos en
los que se trate de transporte que discurra por mas de una comunidad autonoma.
Por ello, en el caso del proyecto concesional presentado debe acudirse a lo que
se encuentre previsto en la regulacién propia de la Comunidad Valenciana.

A este respecto, la Ley 6/2011, de 1 de abril, de la Generalitat, de Movilidad
de la Comunidad Valenciana, en su articulo 27.1 tampoco establece ninguna
regla para determinar el calculo de la duracién del contrato dentro del plazo
maximo de diez afios fijado por el Reglamento europeo. No obstante, la
disposicion final tercera de esta ley establece una clausula de supletoriedad
regulatoria, del siguiente modo: “en lo no previsto en la presente ley o en las
normas dictadas para su desarrollo sera de aplicacién supletoria a los
servicios publicos de transporte de viajeros por carreteray las estaciones
y terminales de viajeros, el réegimen establecido en la legislacion estatal en
la materia”.

En consecuencia, bajo esta regla de supletoriedad resultaria de aplicacion lo
dispuesto en la ley estatal, debiendo determinarse el plazo de duracion del
contrato de acuerdo con su normativa, que viene a reproducir la regulacion
contenida en el Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo.

Por ello, teniendo en cuenta que las caracteristicas y el plazo de amortizacion de
los activos proyectados en el estudio de viabilidad de este contrato es de 10
afos, a juicio de esta Oficina no existe objecién alguna al establecimiento de
dicho plazo de duracion.

7. Analisis de transferencia de riesgo operacional

El articulo 5.1 del Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 23 de octubre de 2007, dispone que seré la regulacion comunitaria
de concesiones la que determine si concurre 0 no la naturaleza juridica
concesional de los contratos de transporte. En particular, debe mencionarse aqui
el articulo 5.1 de la Directiva 2014/23/UE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 26 de febrero de 2014, relativa a la adjudicacién de contratos de concesion,
precepto que fue transpuesto de forma practicamente idéntica en la legislacion
espafiola.
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Al respecto, el articulo 15 de la LCSP define el contrato de concesion de servicios
como aquel en cuya virtud uno o varios poderes adjudicadores 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 acompafiado del de percibir un
precio. El segundo apartado de este articulo sefiala ademéas que el derecho de
explotacion 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
o 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
que 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 explotacion 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
desdefiable.”

El riesgo operacional supone la asuncién 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 el contrato objeto de estudio, tras el analisis efectuado por esta Oficina de la
demanda prevista y ajustada en base a las hipoétesis ya descritas, el analisis de
los ingresos y costes de la concesion y de la configuracion del mecanismo de
compensacion al concesionario en forma de aportacion publica, se pueden
obtener las siguientes conclusiones:

e Encuanto ala estructura de ingresos y costes concesionales: La mayor
parte de los ingresos que percibe el concesionario son de naturaleza variable
y de origen publico, representando el 62,74% de los ingresos concesionales.
El resto de los ingresos que obtendra el concesionario son de origen privado
y variables en funcion de la demanda, nimero de viajeros, que supone un
37,26% de los ingresos. Por otro lado, la totalidad de los costes tienen la
naturaleza de fijos, dado que el servicio se tendra que prestar en las
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condiciones establecidas en los pliegos, con los recorridos y frecuencias
fijadas, independientemente de la demanda del servicio.

Los Unicos ingresos que podria tener garantizados serian los procedentes
de la aportacién publica, que en ningun caso cubririan los costes incurridos.

e En cuanto a las inversiones que el concesionario tiene obligacion de
realizar, se debe sefalar que en su totalidad se efecttan en el primer afio
del contrato.

e Del analisis de los escenarios de punto muerto y base ajustado, se
observa que, con una disminucion anual del volumen de usuarios del 4,74%
sobre el escenario base, el concesionario no alcanzaria a recuperar la
inversion realizada. Esta Oficina considera posible que estas caidas de
demanda puedan producirse en base a que:

» Lademanda calculada para alcanzar el punto muerto se sitia en niveles
incluso superiores a los de cualquiera de las anualidades consideradas
Ccomo mas representativas.

> Existe incertidumbre en el impacto en la demanda que pueda tener el
incremento en el nimero de kilbmetros a recorrer con respecto al
contrato anterior.

> Se considera posible que exista una reorganizacién de la demanda que
provoque que el incremento numero de usuarios sea inferior al
proyectado por la Administracion.

e En ultimo lugar, respecto a la transferencia del riesgo de incremento de
costes, aunque los pliegos contemplan un mecanismo de revision de
precios, el mismo no compensa la totalidad de las posibles desviaciones
producidas en los costes. En este sentido, los costes de personal tienen su
propia limitacion en el mecanismo de revision de precios y el 23% de la
estructura de costes no es objeto de revision.

En consecuencia, se considera que con la configuracion de este contrato se
produce transferencia de riesgo operacional suficiente al contratista,
fundamentalmente del riesgo de demanda, debido a la posibilidad de que la
demanda de los servicios se situe por debajo del mencionado punto muerto.

A este respecto, la férmula elegida para la prestaciéon del servicio como contrato
de concesion, lleva implicita una clara transferencia del riesgo operacional al
futuro operador ya que la rentabilidad del servicio depende de las férmulas que
la empresa adjudicataria implemente para la ejecucién del mismo, de los niveles
de calidad que se consigan en tal prestacion y de los rendimientos finalmente
obtenidos. Estas incertidumbres no quedan cubiertas de forma directa con la
aportacion monetaria prevista por el Ayuntamiento.
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V. EVALUACION DEL PROYECTO

Teniendo en cuenta el analisis efectuado, procede realizar la evaluacién sobre
dos ejes fundamentales del proyecto: la idoneidad del modelo de concesiéon y la
razonabilidad de la rentabilidad relacionada con el nivel de riesgo que debera
asumir el concesionario.

1. Idoneidad del modelo de concesion

El objetivo principal a alcanzar en este contrato es la gestion del servicio de
transporte colectivo urbano en el término municipal de Denia, que incluye
principalmente el transporte de viajeros en cinco rutas.

El Ayuntamiento de Denia no posee los medios personales y materiales para
poder llevar a cabo una gestion directa del servicio, por lo que han de contratarse
los servicio de una o unas empresas externas especializadas en la prestacion de
este servicio que cuenten con dichos medios.

En relacién con el estudio de viabilidad, el articulo 247 de la LCSP establece que
debe incluirse la justificacion de las ventajas cuantitativas y cualitativas que
aconsejan la utilizacion del contrato de concesion frente a otros tipos
contractuales.

A pesar de no haber introducido adicionalmente un andlisis cuantitativo acerca
de la idoneidad de la utilizacion de la concesion como modelo de contratacion
para el proyecto, debe tenerse en cuenta que se trata de un servicio publico cuya
necesidad esta acreditada, y la documentacion aportada justifica la idoneidad del
modelo de concesion.

A este respecto, en el estudio de viabilidad se sefiala que la férmula elegida para
la prestacion del servicio, precisa de unas inversiones que deben ser
amortizadas a lo largo de 10 afios, y lleva implicita una clara transferencia del
riesgo operacional al futuro operador ya que la rentabilidad de la prestaciéon
depende de las formulas que la empresa adjudicataria implemente para la
ejecucion del servicio, de los niveles de calidad que se consigan en tal prestacion
externalizada, y de los rendimientos. Estas incertidumbres no quedan cubiertas
de forma directa en virtud de la férmula de remuneracién del servicio y solo una
gestion empresarial y responsable del servicio por parte de la concesionaria
puede garantizar.

Por otra parte, dadas las caracteristicas del servicio y las condiciones que
emanan del informe de transferencia de riesgo operacional, tras evaluar el
estudio de viabilidad de su explotacibn mediante concesion, determina que el
servicio se seguira prestando de forma indirecta, con una férmula contractual
cuya naturaleza y tipologia corresponde a la de un contrato de concesion de
servicios segun lo regulado en la actual LCSP.

Tras revisar la documentacién del expediente, puede concluirse que las
caracteristicas del proyecto encajan con los requisitos y las previsiones
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establecidas en el articulo 15 de la LCSP, por lo que puede emitirse una opinion
favorable acerca de la idoneidad de la utilizacion del contrato de concesion de
Servicios.

2. Razonabilidad de larelacion entre rentabilidad y riesgo del proyecto

La rentabilidad del proyecto, tal y como ha sido analizada, viene condicionada
por la necesidad del concesionario de realizar determinadas inversiones al inicio
del periodo concesional. Por ello, se ha evaluado en términos de la TIR frente a
los ingresos maximos previstos, alcanzando dicha ratio el 8,24% en el escenario
base ajustado para el periodo de duracion de la concesion de 10 afios.

La informacion de las ratios sectoriales de las sociedades no financieras,
facilitada por la Central de Balances del Banco de Espafa de los ultimos afios
para el sector de actividad “H493: Otro transporte terrestre de pasajeros” de la
Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE), en concreto, la
estadistica registrada de la ratio R10 (Resultado econdmico neto/total activo, es
la siguiente®?:

Afo Q1 Q2 Q3
2014 -2,2 2,18 6,94
2015 -1,06 2,89 8,13
2016 -0,83 2,8 7,77
2017 -1,54 2,43 7,06
2018 -2,82 1,88 5,94
2019 -2,36 2,11 6,61
2020 -15,23 -5,6 1,00
2021 -3,68 2,12 8,84
2022 -2,06 3,31 10,31
2023 -0,03 5,64 14,09
Media ultimos 10 afios -3,18 1,98 7,67
Media uzlggzjo;zlé)ziglos (sin 161 201 8,36

Tabla 22. Ratio Sector de actividad (CNAE): Indicar sector. Fuente: Central de Balances
del Banco de Espafia

A la vista de la tabla anterior, la TIR es del 8,24% que se ha obtenido en el
analisis realizado del escenario base ajustado del proyecto, se sitia entre el

82 Esta informacién puede consultarse en: https://www.bde.es/wbe/es/areas-actuacion/central-
balances/bases-de-datos-y-aplicaciones/bbdd-datos-publicas-informacion-sectores/
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segundo y tercer cuartil en cada uno de los ultimos 10 los afios disponibles y en
la media de dicho periodo, respecto a este sector de actividad econdmica, o
excluyendo de esta media los afios 2020 y 2021, afectados por las restricciones
a la movilidad consecuencia de la pandemia producida por la COVID-19, que en
este sector tuvo un impacto muy relevante en los niveles de demanda
registrados.

Atendiendo a los riesgos expuestos en los apartados anteriores, calculados en
base a los datos y estimaciones facilitadas por el Ayuntamiento de Denia, cabe
considerar que la rentabilidad econdmico-financiera del proyecto se encuentra
en un rango de rentabilidad razonablemente equilibrada con el riesgo
asumido en la concesion durante los 10 afios de plazo maximo de la misma,
por lo que, tanto ésta, como el resto de los indicadores econdémicos se
encontrarian dentro de los limites de la sostenibilidad33.

3. Impacto que pueden tener en la sostenibilidad financiera del
proyecto concesional los compromisos asumidos por los licitadores
en sus ofertas

El apartado primero del articulo 333 de la LCSP sefiala que: “La Oficina Nacional
de Evaluaciéon, organo colegiado integrado en la Oficina Independiente de
Regulacion y Supervision de la Contratacion, tiene como finalidad analizar la
sostenibilidad financiera de los contratos de concesiones de obras y contratos
de concesidn de servicios, sin perjuicio de lo establecido en el segundo parrafo
de la letra b) del apartado 3”.

Por ello, para completar el analisis de las variables que pueden impactar en la
sostenibilidad financiera del contrato como consecuencia de las condiciones
presentadas por los licitadores en sus ofertas, esta Oficina ha realizado un
estudio de los principales criterios de adjudicaciéon de contenido econdémico
incluidos en los pliegos de esta licitacion, con el objetivo de conocer el impacto
gue posibles bajadas en la oferta econdmica de los licitadores podrian tener en
la rentabilidad operativa del proyecto y, por tanto, en la sostenibilidad financiera
del contrato.

En el PCAP se recogen los criterios de adjudicacion evaluables mediante
férmulas o porcentajes entre los que se encuentra la oferta econdmica del
licitador (hasta 35 puntos totales). Al respecto, se ha analizado el impacto de una
bajada en el precio ofertado por los licitadores, dejando el resto de las variables
constantes.

33 Lo que debe entenderse sin perjuicio de lo analizado en el apartado V.3 siguiente, sobre el
impacto que pueden tener en la sostenibilidad financiera del proyecto concesional los
compromisos asumidos por los licitadores en sus ofertas.
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En las tablas y graficos mostrados a continuacion, se recoge un andlisis del
impacto que tendria en la rentabilidad operativa del contratista las posibles
bajadas de los precios en las ofertas:

Bajadas aportacion TIR concesionario VAN concesionario Rentabilidad opertativa

0,00% 9,12% 196.203,24 5,15%
2,00% 7,09% 91.103,62 3,95%
3,73% 5,25% 0,00 2,87%
4,00% 4,96% -13.995,99 2,72%
6,00% 2,71% -119.095,61 1,46%

Tabla 23. Analisis de la sostenibilidad financiera del proyecto concesional

Tal y como se puede observar, si el concesionario presentara ofertas
qgue redujeran el PBL (precio unitario por kilbmetro) en mas de un
3,73% con respecto al precio maximo de licitacion, manteniendo
el resto de las variables inalteradas, la rentabilidad del concesionario
seria nula, es decir, si se adjudicara este contrato con una bajada en
estos precios superior a dicho 3,73%, el proyecto obtendria
rentabilidades que pondrian en riesgo la sostenibilidad financiera de
la concesion, conforme a la informacion facilitada en el expediente tal
y como se muestra en los siguientes gréficos:

TIR concesionario
10,00%
9,00%
8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
4,00%
3,00%

2,00%
0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0%

9,12%

Grafico 3. Sostenibilidad de la TIR
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VAN concesionario
200.000,00 J96-203,24

150.000,00
100.000,00
50.000,00
0,00
-50.000,00
-100.000,00

-150.000,00
0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0%

91.103,62

=119.095,61

Gréafico 4. Sostenibilidad del VAN
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VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conforme al estudio efectuado acerca de la solicitud formulada por el
Ayuntamiento de Denia y a los documentos que la acompafian, en relacion con
la licitacion prevista del “Contrato de concesion de servicio para la gestion del
servicio de transporte colectivo urbano en el término municipal de Denia”, se
alcanzan las siguientes conclusiones:

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

¢ No existen objeciones al plazo de 10 afios de duracion maxima prevista
del contrato, ya que dicho plazo se encuentra amparado por la normativa
sectorial especifica, en patrticular, por lo previsto en el articulo 4, apartado 3
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 y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) n.°
1191/69 y (CEE) n.° 1107/70 del Consejo, asi como por la regulacion de
desarrollo establecida en el ordenamiento juridico espafol y el de la propia
Generalitat Valenciana.

e Respecto al riesgo operacional que deberia asumir el contratista, puede
concluirse que, de acuerdo con la informacion facilitada, el riesgo asumido
por el concesionario no es desdefiable en condiciones normales de
funcionamiento. El concesionario esta expuesto a las incertidumbres del
mercado y no tiene garantizada la cobertura de sus costes ni la recuperacion
de la inversiéon, por lo que puede obtener rentabilidades negativas con
variaciones de la demanda que reduzcan sus niveles de ingresos.

e Teniendo en cuenta los riesgos e incertidumbres expuestos en los apartados
anteriores, calculados en base a los datos y estimaciones facilitadas por el
Ayuntamiento de Denia, se considera que la rentabilidad econ6mico-
financiera del proyecto y resto de indicadores econdémicos se podrian
entender razonablemente equilibrada con el riesgo asumido en la
concesién durante los 10 afios de plazo maximo de la misma.

e El establecimiento de un marco adecuado para la correcta ejecucion del
contrato y su sostenibilidad financiera aconseja vigilar los compromisos
asumidos por los licitadores en sus ofertas, atendiendo a lo dispuesto en
el PCAP y en el articulo 149 de la LCSP, asi como a los andlisis efectuados
en este informe al amparo de los datos e informacion facilitada por el propio
Ayuntamiento de Denia.
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ANEXO |. DOCUMENTACION DEL EXPEDIENTE APORTADA CON LA
SOLICITUD DE INFORME, ASIi COMO LA FACILITADA CON
POSTERIORIDAD TRAS PETICION DE ESTA OFICINA

1. Documentaciéon que acompafié a la solicitud formulada el dia 8 de julio de
2025:

» Oficio de remisién de solicitud de informe preceptivo dirigido a la ONE,
firmado por el competente.

Informe de transferencia de riesgo operacional
Estudio de viabilidad Econémico-financiero de la concesion de servicios.
Proyecto del transporte publico urbano en el municipio de Denia.

Propuesta de Pliego de Clausulas Administrativas Particulares

YV V V VY V

Pliego de Prescripciones Técnicas de este contrato, acompafiado de
anexos Iy IV.

A\

Informe favorable de los servicios juridicos de la Administracion

Hoja de célculo del estudio econdmico de la concesion de servicios.
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ANEXO II. ESTRUCTURA DE INGRESOS

INGRESOS €

100,00% 11.071.072,43  Ingresos variables 1.054.576,46  1.04538521  1.059.71483  1.074.267.65  1.089.041,99
ocaudacG

37.26% 4.170.954,84 eca\;‘iajaecrfsn por 345.852.27 370.432,76 393.828,51 401.744,47 409.819,53

62.74% 6.900.117,59  Aportacion pablica 708.724,19 674.952,45 665.886,32 672.523,19 679.222.46

INGRESOS €
Ingresos variables 1.104.041,37 1.119.269,40 1.134.729,73 1.150.426,11 1.166.362,34
Recaudacion por 418.056,90 426.459 85 435.031,69 443.775,82 452.695,72
viajeros
Aportacion pablica 685.984,47 692.809,55 699.698,04 706.650,28 713.666,62
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ANEXO [Il. ESTRUCTURA DE COSTES

% TOTAL COSTES € Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5
100,00% 9.503.822,79 Costes fijos 1.054.576,46 1.045.385,21 1.061.547,50 1.078.015,36 1.094.789,90
9,15% 870.007,46 Combustible 74.952,48 77.403,43 79.934,52 82.548,38 85.247,71
0,22% 21.124,38 Neumaticos iniciales 21.124,38 - - - -
1,60% 152.534,26 Recambio de neuméticos 14.187,13 14.414,12 14.644,75 14.879,06 15.117,13
3,80% 361.423,79 Reparacion y conservacion 33.615,82 34.153,68 34.700,14 35.255,34 35.819,42
71,51% 6.796.434,02 Personal conduccién 632.997,38 642.935,44 653.029,53 663.282,09 673.695,62
1,86% 176.849,06 Seguros 16.674,83 16.891,60 17.111,19 17.333,64 17.558,98
0,73% 69.469,51 Costes fiscales 6.470,16 6.571,74 6.674,92 6.779,71 6.886,16
11,11% 1.055.980,31 Gastos generales (12,5%) 100.002,77 99.046,25 100.761,88 102.509,78 104.290,63

COSTES €
Costes fijos 1.111.877,51 1.129.284,76 1.147.018,35 1.165.085,16 1.183.492,22
Combustible 88.035,31 90.914,07 93.886,96 96.957,06 100.127,55
Neumaticos iniciales - - - - -
Recambio de neumaticos 15.359,00 15.604,74 15.854,42 16.108,09 16.365,82
Reparacién y conservacion 36.392,53 36.974,82 37.566,41 38.167,47 38.778,15
Personal conduccidn 684.272,64 695.015,72 705.927,47 717.010,53 728.267,60
Seguros 17.787,24 18.018,48 18.252,72 18.490,00 18.730,37
Costes fiscales 6.994,27 7.104,08 7.215,61 7.328,90 7.443,96
Gastos generales (12,5%) 106.105,12 107.953,99 109.837,95 111.757,76 113.714,18

45




ANEXO IV. ESCENARIO BASE CORREGIDO

o | w0 | o | wo | e | o | e | o | e | me | e |

100,00% |  10.997.815,10 ;’;g;le;‘(’)ss 1.054.576,46 1.045.385,21 1.059.714,83 1.074.267,65 1.089.041,99 1.104.041,37 1.119.269,40 1.134.729,73 1.150.426,11 1.166.362,34
100,00% |  10.997.815,10 | Ingresos Variables 1.054.576,46 1.045.38521 1.059.714,83 1.074.267,65 1.089.041,99 1.104.041,37 1.119.269,40 1.134.729,73 1.150.426,11 1.166.362,34
100,00% |  -9.503.822,79 Costes Previstos -900.024,96 -891.416,26 -906.856,92 -922.588,00 -938.615,64 -954.946,12 -971.58589 -988.541,54 -1.005.819,81 -1.023.427,64
100,00% |  -9.503.822,79 Costes Fijos -900.024,96 -891.416,26 -906.856,92 -922.588,00 -938.615,64 -954.946,12 -971.58589 -988.541,54 -1.005.819,81 -1.023.427,64
1.493.992,31 Egsel:gt?\?c? 15455151 153.968,95 152.857,91 151.679,65 150.426,35 149.09525 147.683,51 146.18820  144.606,30  142.934,70
Rentabilidad
13,58% operativa 14,66% 14,73% 14,42% 14,12% 13,81% 13,50% 13,19% 12,88% 12,57% 12,25%
-997.245,69 Amortizacién 99.724,57  -99.724,57  -99.724,57  -99.724,57  -99.72457  -99.72457  -99.724,57  -99.724,57  -99.724,57  -99.724,57
496.746,62 Resultado 54.826,94  54.24438  53.133,34  51.95508  50.701,78  49.370,68  47.958,94  46.463,63 44.881,73 43.210,13
Operativo Neto
4,52% Rl 5,20% 5,19% 5,01% 4,84% 4,66% 4,47% 4,28% 4,09% 3,90% 3,70%
Operativa Neta
Tasa de Descuento: 5,25%
Flujos de caja
1.493.992,31 Operativos 0,00 15455151 153.968,95 152.857,91 151.679,65 150.426,35 149.09525 147.683,51 146.18820 144.606,30  142.934,70
-997.245,69 VIl 097.245,69 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
496.746,62 '2'5#’.?335?? 997.24569 154.551,51 153.968,95 152.857,91 151.679,65 150.426,35 149.09525 147.683,51 146.188,20 144.606,30  142.934,70
146.683,02 I:[Lléjsocsoﬂfaggjsa 09724569 146.842,29 138.991,72 131.10571 123.605,82 116.469,82 109.680,94 103.223,19  97.081,27  91.240,63 85.687,33

Flujos de Caja
Ac. Descontados

-997.245,69 -850.403,40 -711.411,68 -580.305,97 -456.700,16 -340.230,34 -230.549,40 -127.326,21 -30.244,94 60.995,69 146.683,02

46



	I. INTRODUCCIÓN
	1. Marco normativo de la solicitud de informe a la Oficina Nacional de Evaluación.
	2. Objeto y alcance del informe de la Oficina Nacional de Evaluación.

	II. EXPEDIENTE
	1. Antecedentes: admisibilidad de la solicitud y documentación.
	2. Análisis preliminar sobre la admisibilidad de la solicitud de informe a la Oficina Nacional de Evaluación.
	3. Objeto del “Contrato de concesión de servicio para la gestión del servicio de transporte colectivo urbano en el término municipal de Denia”
	4. Elementos económicos del contrato.

	III. METODOLOGÍA DEL ANÁLISIS Y EVALUACIÓN
	IV. DESARROLLO DEL ANÁLISIS
	1. Aspectos económico-financieros presentados en el proyecto
	2. Ingresos y sistema de retribución al contratista
	2.1. Calidad de la previsión de demanda
	2.2. Análisis de la estimación de ingresos 

	3. Estimación de inversiones
	4. Estimación de costes
	5. Análisis de hipótesis de ingresos variables del proyecto
	5.1. Escenario Base
	5.2. Análisis crítico del escenario base
	5.3. Escenario Punto muerto por reducción de la demanda del servicio
	5.4. Análisis de sensibilidad de la rentabilidad 

	6. Revisión del plazo establecido para el proyecto, verificación de la tasa de descuento y del periodo de recuperación de la inversión.
	6.1. Análisis de la tasa de descuento
	6.2. Análisis del periodo de recuperación de la inversión y de la duración del contrato

	7. Análisis de transferencia de riesgo operacional

	V. EVALUACIÓN DEL PROYECTO
	1. Idoneidad del modelo de concesión
	2. Razonabilidad de la relación entre rentabilidad y riesgo del proyecto
	3. Impacto que pueden tener en la sostenibilidad financiera del proyecto concesional los compromisos asumidos por los licitadores en sus ofertas

	VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES



