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I ntroduccion

Séphane LECLER
Secretario General dela EMTA

La asociacion de las autoridades responsables de los transportes de las metropolis europeas
(EMTA), que reagrupa cerca de 30 autoridades responsables de las redes de transporte
publico de las grandes poblaciones europeas, organiz6 € 8 de noviembre de 2001 un
seminario sobre € tema «Cuéles deben ser las autoridades organizadoras de los transportes
publicos para las metropolis europeas?». Este seminario tuvo lugar en Barcelona, a
invitacion de la Autoritat del Transport Metropolita, autoridad organizadora de las redes de
los transportes publicos de la metrépoli catalana.

El tema de la organizacién de |os transportes publicos en las grandes poblaciones ha suscitado
numerosas investigaciones desde hace algunos afios, especialmente debido a hecho de las
perspectivas de evolucion de la reglamentacion europea que se aplica a transporte publico
urbano. Ahora bien, la organizacion de los transportes publicos es una labor particularmente
compleja en las grandes poblaciones, y esto es debido a multiples razones:

- Las redes de transporte publico de las grandes ciudades son, la mayoria de las veces,
multimodales, incluyendo también las redes férreas pesadas que desempefian un papel de
servicio de comunicacion intraurbano. Esto significa que existe una gran necesidad de
integracion de las diferentes modalidades de transporte (autobus, tranvia, trolebus, metro,
servicios fluviales y ferroviarios, etc.). Esta integracion debe ser técnica (organizacion de
las correspondencias), l6gica (cudl es la funcion de cada modalidad, una esta concebida
para hacer ir alos vigeros hacia otro, etc.) y tarifaria (un mismo titulo de transporte vaido
para diferentes medios).

- Los servicios generamente son explotados por numerosos operadores, 10 que implica
iguamente una gran necesidad de integracion (horarios, tarifas, correspondencias,
informacion, marketing, etc.).

- Las responsabilidades para la organizacién de los transportes publicos han estallado entre
diferentes autoridades. Las metropolis tienen a menudo unos planes ingtitucionales
complegjos que implican diferentes niveles de autoridades encargadas de la planificacion
urbana y de las politicas de movilidad (municipios, zona metropolitano, regiéon y a veces
ademés los gobiernos nacionales, principalmente en e caso de las ciudades que son
capitales). Por consiguiente, la coordinacion y la coherencia de las politicas pretendidas es
una condicién fundamental para la existencia de las redes de transporte publico integradas
y de gran calidad.

- Las tipologias tradicionales de los servicios (urbano, suburbano y regional) no son
siempre pertinentes en el caso de las &reas metropolitanas, las cuales frecuentemente
tienen en su territorio muchos centros urbanos y centros secundarios (conurbaciones),
algunas veces separados por espacios no urbanizados 0 menos densos.

La eleccion entre los diferentes tipos de organizacion de los transportes publicos depende de
multiples factores:



- @ marco institucional y las tradiciones administrativas del pais en cuestién (nimero de los
diferentes niveles de administraciones publicas, nimero y dimension media de los
municipios, existencia de las autoridades responsables de |a poblacién, etc.)

- las tradiciones del pais en cuestién en el ambito de la gestiéon de los servicios publicos.
L as ciudades alemanas poseen generalmente empresas publicas (" Stadtwerke") activas en
todos los servicios locales de interés genera (transporte publico, traida de aguas, gestion
de los residuos, produccion de electricidad), mientras que las autoridades locales francesas
tienen por su parte una antigua tradicion de concesion de los servicios publicos locales a
operadores privados (mecanismo denominado "delegacion de servicio publica”).

- los fondos publicos que pueden ser dedicados a los transportes colectivos por las
autoridades. Es, por egemplo, especiadmente desde de una Optica de economias
presupuestarias, que € gobierno britdnico, a mediados de los afios 80, desreglamento y
privatizé e sector del transporte publico. En otros paises, se considera normal que €l
transporte publico reciba subvenciones, que algunas veces son muy elevadas (en Francia,
los ingresos que proceden de los vigieros cubren solo como media un tercio de las cargas
de explotacidn).

- lahistoria, la organizacion, la competenciay €l poder de los operadores de transporte. No
es facil para las autoridades responsables imponer decisiones a compafiias que tienen una
competencia técnica superior y que son a su vez mas conocidas y apreciadas por los
vigjeros gue las propias autoridades. Es frecuente el caso con grandes compariias publicas
en situacion de monopolio (Ia STIB en Bruselasy la RATP en Paris son |os arquetipos)

A pesar de estas grandes desigualdades entre las ciudades, todavia persisten algunos puntos
comunes, € primero de los cuales es la implicacion determinante de las autoridades publicas
en la organizacion y en la financiacion de las redes de transportes publicos. Ademés,
asistimos actuamente a una convergencia real entre ciudades en un cierto nimero de
elementos como la generalizacion de la competencia para la eleccion de las empresas
explotadoras, la integracion tarifaria o la consulta a los clientes para conocer su nivel de
satisfaccion y sus expectativas. Con respecto a esto no es imposible hablar de un modelo
europeo de organizacion de los transportes publicos, un modelo que se basaria en algunos
grandes principios como la separacion de las tareas entre las autoridades y |os operadores y la
implicacion financiera de las autoridades para garantizar la misién de servicio publico de los
transportes colectivos.

Las presentaciones que siguen, que describen las principales probleméticas relacionadas con
la organizacién de los transportes publicos metropolitanos mediante los g emplos de Bilbao,
Barcelona, Berlin, Bruselas, Copenhague, Francfort, Hamburgo, Londres, Madrid,
Manchester, Paris, Pragay Vaencia, permiten que nos demos cuenta de €llo.



Sesion 1. La emergencia de las autoridades organizadores de los transportes publicos en las
metrépolis europess.

Las siguientes ponencias presentan gjemplos variados de los contextos en los cuaes se han
creado autoridades encargadas especialmente de la organizacion de los transportes publicos en
grandes ciudades europeas. Cada vez se observa mas que se trata de federar a las diferentes
autoridades publicas en una misma estructura con el fin de coordinar los transportes publicos
al nivel territorial més pertinente.

La ponencia de Aurelio Lopez Martin, director general de la Entidad de Transporte
Metropolitano (ETM) de Vaencia, presenta la organizacion y las misiones de esta estructura
creada en mayo de 2001 para organizar |os transportes publicos en la ciudad de Vaencia.

La presentacion de Jorg Lunkenheimer, responsable de las relaciones con los accionistas de
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), explica porqué RMV, que agrupa a las autoridades
publicas relacionadas con la organizacion de los transportes publicos en la regiéon de
Francfort/Main, sucedio en 1995 a Frankfurter Verkehrsverbund (FVV) que agrupaba
Unicamente a las empresas explotadoras de las redes en un territorio menos extenso que RMV.

La ponencia de Jiri Prokel, director genera de ROPID, autoridad organizadora de los
transportes publicos de la ciudad de Praga, presenta la historia y las principales misiones de
esta estructura creada en 1993.

La presentacion de Lina Portillo, responsable de planificacion financiera y de investigacion
del Consorcio de Transportes de Bizkaia (CTB) describe la historiay las misiones de CTB, un
organismo creado en 1975 para construir el metro de Bilbao y que, a partir de ahora, es
responsable de la coordinacion y de la integracion tarifaria entre las diferentes modalidades de
transporte de la metropolis del Pais Vasco.
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Lina PORTILLO
Consorcio de Transportes de Bizkaia

EL CONSORCIO DEL TRANSPORTE DE VIZCAYA: UNA AUTORIDAD PARA EL

TRANSPORTE PUBLICO.
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EL CONSORCIO DEL TRANSPORTE DE VIZCAYA: UNA AUTORIDAD PARA EL

TRANSPORTE PUBLICO

1- HISTORIA, ORGANIZACION Y OBJETIVOS DEL CONSORCIO DEL

TRANSPORTE DE VIZCAYA

Las circungtancias econdmicas y politicas asi como las peculiaridades geogréficas marcan
desarrollo historico de cuaquier poblacidn, condicionando de esta manera su composicion y su
organizacion futuras. El transporte no congituye ninguna excepcion a este hecho y la red de

transporte no es sno la consecuenciafina de afios de historia.

Por otro lado, € Consorcio del Trangporte de Vizcaya (en lo sucesvo CTB) queda determinado
por & marco ingdituciond por lo que se hace necesaria una pequefia explicacion con objeto de

comprender adecuadamente su modo de actuacion.

El Pais Vasco es una Comunidad Auténoma comprendida dentro del estado de Espafiay goza
de un amplio Estatuto de Autonomia que le confiere un absoluto control y poder en las &eas
més importantes, a saber: economia, policia, una Agencia Tributaria del Pais Vasco, etc. Un pilar

fundamental sobre @ que descansa dicho Estatuto es € Concierto Econémico.

EMTA. Noviembre 2001 2
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El Concierto Econdmico establece un sstema impositivo descentralizado en € que cada provincia
asume la responsabilidad de fijar, gestionar y recaudar todos los impuestos de su jurisdiccion.
Como contrapartida pagan a gobierno centrd espaiiol un determinado montante (cuota) en
concepto de contraprestacion por los gastos incurridos por € gobierno centra  espafiol en la
Comunidad Auténoma Vasca (poderes no delegados) y en contraprestacion por la contribucion
de solidaridad para con otras regiones espaiolas. Ello significa que los Territorios Vascos
obtienen sus recursos financieros publicos directamente de los contribuyentes y que € Pais Vasco
asume la responsabilidad de financiar todas las indituciones que conforman @ sector publico
vasco (el Gobierno Vasco, las Diputaciones Provincides y los Ayuntamientos) con etos recursos

financieras publicos.

Dicho Concierto Econdmico no es € resultado de una negociacion palitica llevada a cabo en un
momento determinado SiNO que, por contra, se trata de una tradicion histérica de unos 800 afios
de antigledad que ha dado forma a nuestras indtituciones y a resto de nuestros asuntos

econdmicos como € transporte.

En 1300 se fundd la ciudad de Bilbao a orillas ddl rio Nervion. Sete sglos més tarde, Bilbao esla

capita dd territorio de Vizcaya, una de las provincias que integran € Pais VVasco. Su crecimiento

demogréafico haido pardelo con esterio y con laindustridizacion de sus llanuras bgjas.
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El &readd Gran Bilbao es actualmente una zona densamente poblada con 884.000 habitantes y
registra una densidad de 2.182 habitantes por kildmetro cuadrado, todos ellos emplazados dentro
de un escarpado y estrecho vale dividido por € estuario del Nervion que sirve alavez de medio

de comunicacidny de barrera entre ambas orillas del rio.

El peso demogréfico dd &ea metropolitana dd Gran Bilbao representa cerca dd 80% de la

poblacion de Vizcayay d 38% de todala Comunidad Auténoma Vasca.

El &readd Gran Bilbao se compone de unas zonas diversas y claramente definidas.

La ciudad de Bilbao (356.000 habitantes), con preponderancia del sector servicios,

epeciadmente en las éreas de la administracion, servicios sociaesy comercios.

- La Orilla 1zquierda (275.000 habitantes) que todavia tiene dguna relevancia industria
pese a que esta en declive. Hoy dia se esta revitalizando a través de planes especiaes.

- LaOirilla Derecha (140.000 habitantes) que se esta convirtiendo cada vez més en un zona
residencid y cuya orientacidn crece Sin cesar haciad sector terciario.

- LaCuencalbaizéba.

- HE Vvdle dd Asua que cuenta con un resplandeciente poligono indudria de dtas

tecnologias.

EMTA. Noviembre 2001 4
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En Vizcayala década de los 70 supuso un punto de inflexion ya que la estructura socioecondmica
empez0 a cambiar, las industrias manufactureras dieron paso a un papel cada vez mas importante
del sector servicios, las estructuras del mercado de trabgjo empezaron también a cambiar y la

mujer comenzo atrabgar en las empresas.

El modelo de desplazamiento a/del puesto de trabgjo, que hasta entonces se habia caracterizado
por la proximidad, comenzo a evolucionar a un modelo en que td desplazamiento empezd a ser

més largo en tiempo y distancia.

Consecuentemente, la movilidad y la tasa de uso del automdvil crecieron de ta forma que dio
como resultado una congestion del trafico y un colgpso casi permanente de la red de carreteras
dd &ea metropolitana dd Gran Bilbao. El trangporte plblico no ofrecia un sarvicio de dta
cdlidad, estaba desorganizado y deficientemente preparado para satisfacer |a demanda potencial

de entonces.

Lared detransporte publico estaba compuesta por:
- unared ferroviaria, compuesta por liness ferroviarias con sus estaciones término en
Bilbao, todas las cudes estaban incomunicadas unas con otras y habia poca circulacion
dentro del centro de la ciudad.

- unared de autobuses extensa pero poco coordinada con los autobuses urbanos
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dependientes dd Ayuntamiento de Bilbao y con los autobuses interurbanos explotados a

amparo de una conces On otorgada por la Diputacion de Vizcaya.

Esta stuacion trgo consigo la condtitucion de la Comision Vizcaina de Comunicaciones que
edtaba integrada por la Diputacion Ford de Vizcaya, € Ayuntamiento de Bilbao y la Camara de
Comercio con objeto de tratar de resolver este problema que no paraba de empeorar. Este
proceso se inicid con la congtruccion del Metropolitano de Bilbao (Metro) como la piedra

angular de un trangporte publico parad que los objetivos eran los siguientes:

- Congdlidar @ servicio ferroviario en la Orilla Derecha y modernizarlo para que pudiese
dar servicio alas zonas de mayor poblacion.

- Cambiar d servicio ferroviario en la Orilla Izquierda y acercalo més a los cascos
urbanos.

- Condruir unanuevalineabgo € centro de Bilbao.

- Fadilitar las conexiones con otros ferrocarriles.

B Consorcio ddl Transporte de Vizcaya se cred en 1975 para encargarse de la
congdruccion de la Linea de Metro, sSendo condituido definitivamente en 1976. La
composicion actud del Consorcio del Transporte de Vizcaya es lasguiente:

=  50% Gobhierno Vasco

EMTA. Noviembre 2001 6



BIZKAIKU GARRAIVU FAR I ZUFKRGUA Teléfono 94 424 06 04 — Telefax 94 423 10 88
CONSORCIO DE TRANS BIZKAIA Alda. Recalde, 18 - 5°-48009B ILBAO

X

& 25% Diputacion Ford de Vizcaya
& 25% Ayuntamientos (10 Ayuntamientos en tota por cuyo término circula la
linea de metro)
Sin embargo, € Gobierno Vasco y la Diputacion Fora de Vizcaya se reparten a partes iguales la

totdidad de la financiacion de lamisma

El Reglamento fundaciond del CTB estipula que  mismo posee las Siguientes facultades:

a) Participar en la financiacion de obras de infraestructura del Metropolitano de Bilbao y
llevar a cabo los correspondientes proyectos y obras de superestructura y de

equipamiento generd.

b) Gestionar la operatividad del Metropolitano de Bilbao a través de Metro Bilbao, SA.,

una compafia 100% publica que pertenece d Consorcio del Transporte de Vizcaya.

c) Veificar d funcionamiento del sstema de transporte en la provincia de Vizcaya,

adoptando las medidas que puedan ser necesarias para tratar con las demas

adminigtraciones pablicas.

EMTA. Noviembre 2001 7



BIZKAIKU GARRAIVU FAR I ZUFKRGUA Teléfono 94 424 06 04 — Telefax 94 423 10 88
CONSORCIO DE TRANS BIZKAIA Alda. Recalde, 18 - 5°-48009B ILBAO

X

d) Aprovechar lasfacultades alas que tiene derecho en materia de transporte que le fueron
transferidas con arreglo a un plan de regulacion y coordinacion parae Transporte publico
en Vizcaya, Sempre 'y cuando se considere que es en interés publico y raciondizar mejor

el astema de transporte.

El Consorcio del Transporte de Vizcaya hasta la fecha ha concentrado su actividad en las dos
areas principaes de autoridad que se han mencionado anteriormente. En efecto, la Linea 1 fue
inaugurada & 11 de Noviembre de 1995 y su funcionamiento corre a cargo de Metro Bilbao,
SA., una compafia publica en donde, segin se indica anteriormente, € Consorcio de

Transporte de Vizcaya participa en un 100%.

Lalinea dos aln se esta construyendo y € primer tramo sera inaugurado en Abril del 2002.

La financiacion corre a cargo del CTB -recibiendo contribuciones financieras de Ingtituciones

(fundamentalmente del Gobierno Vasco y de la Diputacion Provincid de Vizcayay margind mente

de la Adminigtracion Centra espafiola)-, -endeudandose a través de varios ingrumentos

finanderos emision de obligaciones (“metrobligaciones’ y metrobonos), préstamos del EIB y

de otras entidades financieras,- fondos de inver sion eur opeos, €etc.

Con objeto de facilitar algunas de estas operaciones y de darle a CTB la poshbilidad de tratar

EMTA. Noviembre 2001 8



BIZKAIKU GARRAIVU FAR I ZUFKRGUA Teléfono 94 424 06 04 — Telefax 94 423 10 88
CONSORCIO DE TRANS BIZKAIA Alda. Recalde, 18 - 5°-48009B ILBAO

X

directamente con € mercado sin tener que depender de sus indtituciones, se logré obtener una

certificacion de solvencia que concede Standard & Poorsy FITCH IBCA.

El reglamento fundaciond y los estatutos estipulan la coor dinacion del transporte como una de
las responsabilidades del Consorcio del Transgporte de Vizcaya que debe ser corroborada
por medio de los poderes que le han sdo trandferidos de conformidad con un Plan de
Coordinacion dd Transporte o bien adoptando cuantas medidas estimen necesarias las demas

administraciones publicas paradcanzar dicho objetivo.

Respecto de lainauguracion de M etr o Bilbao, estas Ingtituciones publicas fueron conscientes de
la necesidad de reorganizar y coordinar € trangporte plblico en Vizcaya. De hecho, no habia
una sola indtitucion en Vizcaya que fuese responsable del transporte publico de pasgeros, Sho

gue, por contra, habia varias ingtituciones que competian.
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2.- LA RED DE TRANSPORTE PUBLICO DE VIZCAYA

RED DE AUTOBUSES

Ayuntamiento Diputacién Foral de Gobierno
de Bilbao Vizcaya Vasco
BILBOBUS BIZKAIBUS EUSKOTREN-BUS (*) (1)
TCSA (*) TCSA (*) | ENCAR(*) | CAV (*) | PESA (*) EUSKOTREN-BUS (*) (1)

RED FERROVIARIA Y DE TRANVIAS

Consorcio de Transportes de Gobierno Vasco Gobierno Central
Vizcava
METRO BILBAO (*) EUSKOTREN (*) | EUSKOTRAN (*) FEVE (*) RENFE (*)

(*) Operadores de transportes

EMTA. Noviembre 2001 10
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(1) Desde el 2002

Cada una de las Ingtituciones mencionadas anteriormente tiene su propio sstema de gestion y su
opinién en términos de Politica de Precios, 10 que se traduce en que tienen su propio Sstema de

zonificacion, sus propias clases de billetes y sus propios métodos de cubrir € déficit.

Gobierno Vasco — Euskotren y Euskotran

La Comunidad Autonoma, a través de su Departamento de Transportes y Obras
Plblicas, cuenta con una corporacion publica, EUSKOTREN, que explota los
ferrocarriles vascos asi como unas lineas de autobuses, aunque la participacion de
EUSKOTREN en los autobuses va a ser adquirida por la Diputacion de Vizcaya a partir
del 2002. El déficit se sufraga efectuando ampliaciones de capitd.

En d 2002 se inaugurara la linea de tranvias que serd gestionada por la corporacion

publica EUSKOTRAN.

Diputacién Provincial de Vizcaya — Bizkaibus

La Diputacion Provincid explota @ servicio de autobuses que circulan por las autopistas

de Vizcaya con la marca BIZKAIBUS, con la que operan 4 empresas de transporte

EMTA. Noviembre 2001 11
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(pronto seran 5).
Opera gracias a unos contratos de programas individuaizados por los que se remuneraa
las empresas por los servicios prestados en funcion de lo estipulado en tales contratos.

Cuaquier déficit que se produzca lo cubre la Ingtitucion.

Ayuntamiento de Bilbao — Bilbobus

El Ayuntamiento de Bilbao controla d transporte urbano de Bilbao: autobuses, € evadores
y funiculares de Bilbao. El servicio de autobuses se gestiona a través de la red Bilbobus.
Laempresa que explota d transporte por autobus esta vinculada con € Ayuntamiento por
medio de un contrato programético que funciona de la misma maneraque en € caso dela

Diputacion de Vizcaya, € cud hasdo explicado previamente.

Consorcio del Transporte de Vizcaya— Metro Bilbao, SA.

El CTB se ocupadd funcionamiento de las lineas del Metro de Bilbao a través de Metro

Bilbao, SA., unaempresa de trangporte publico integramente participada por € CTB.

Su déficit lo financia e Consorcio del Trangporte de Vizcaya efectuando ampliaciones de

capital.
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Gobierno Central espafiol —Renfey Feve

El Minigterio de Fomento responde de las compafiias ferroviarias RENFE y FEVE que
explotan los trenes de cercanias y locaes de la Orilla I1zquierda y en la regidon de
Encartaciones en € oeste de Vizcaya Se gestionan por medio de un contrato

programético.

En este modelo descentralizado € déficit general del sstema de transportes es significativo pero
dado que cada administracion publica asume su propio sstema de trangporte exclusvamente, en

genera este problema no preocupa.

La oferta esta fragmentada y diseminada, lo que se traduce en un sistema de transportes
acuciado por las superposiciones y las interrupciones. Se trata de un sstema en @ que cada
medio de transporte se dirige por su cuenta a sus usuarios pero que, como consecuencia de dlo,
no se da unainformacién genera sobre e sistema de trangporte en su conjunto.

Como contrapunto, cada ingtitucion intenta reducir su déficit haciendo sus medios de trangporte
més atractivos, dando como resultado una ampliay buena oferta de transporte publico ya que €
sstema esimulala competencia

En generd € ciudadano tiene una buena opinion del transporte publico.

EMTA. Noviembre 2001 13



BIZKAIKU GARRAIVU FAR I ZUFKRGUA Teléfono 94 424 06 04 — Telefax 94 423 10 88
CONSORCIO DE TRANS BIZKAIA Alda. Recalde, 18 - 5°-48009B ILBAO

X

Todo elo hatraido consgo un incremento exponencial del uso del transporte publico en €
curso de los Ultimos afios, pasando de 145 millones de pasgeros en 1997 a 161 millones de

pasgjeros en € afio 2000.

Por otra parte, se observa una tendencia cambiante tal y como se ha visto en d Ultimo afio fisca
en € sentido de que la tasa de crecimiento en la utilizacion del trangporte publico ha aumentado

més que ladd trangporte en vehicul os privados (un 4,5% frente aun 4,1%)

3. EL PAPEL DEL CTB COMO AUTORIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

Laincorporacion de Bilbao Metro provoco una convulsion en € sistema de transporte que
ademas ha sufrido una profunda transformacion alo largo de los Ultimos afios como consecuencia
de la expanson de Bizkaibus en toda la provincia de Vizcaya, de la extensdn de la linea
Euskotren, del restablecimiento de Bilbobus, de la linea de descongestion sur de Renfe y de la

proximainauguracion de laLinea 2 del Metro de Bilbao y ddl tranvia

Todos estos factores nos sitlan en un momento clave para la reestructuracion del sstema
de transporte en Vizcaya en lo que hace referencia a su infraestructura y su red. Para dlo se
precisa llegar a acuerdos inditucionales, a una coordinacion de los servicios, a una

simplificacion de las tarifas y billetes y a una coherente informacion general que esté a
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disposicion de ciudadano: en ddfinitiva, a una oferta de calidad fundamentada en la

demandareal y potencial que se esta percibiendo.

Debido a que nadie domina totamente d mercado, nadie emerge como coordinedor y
planificador; sn embargo, la necesdad de coordinacion y de planificacion dd transporte es
manifiesta, por 1o que estd despuntando la vocacion del Consorcio del Transporte de Vizcaya

para desempefiar su papel de Autoridad en @ Transporte.

Ante esta Situacion y después de unas complgjas negociaciones auspiciadas por € Consorcio del
Transporte de Vizcaya, las ingdituciones vascas firmaron en Junio de 1997 dos Acuerdos Marco
relativosala Coordinacién en materia de tarifasy en la Reestructuracion del Transporte
Publico de Pasgjeros. Los firmantes de estos documentos fueron @ Gobierno Vasco, la
Diputacion Fora de Vizcaya, € Ayuntamiento de Bilbao y & Consorcio del Transporte de

Vizcaya

Para hacer cumplir dichos acuerdos, se cred la Comisién de Coordinacion y Control de
Transporte dentro del Consorcio dd Trangporte de Vizcaya con la misién de trabgar en la
armonizacion de cualquier aspecto del trangporte. La Diputacion de Vizcaya, € Gobierno Vasco,

Metro Bilbao, Renfe, Feve y Euskotren también estén englobados.
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Como punto de partida dirigido a afrontar los asuntos de la reestructuracion de la oferta 'y
coordinacion de tarifas por parte de las administraciones publicas, fue necesario conocer los
comportamientos y habitos de movilidad de los habitantes de Vizcaya con € objetivo de adaptar
la oferta de trangporte a las demandas del mismo y de optimizar € uso de |os recursos disponibles
identificando € mercado de movilidad en cada zonay &ea geogréfica, sSu niUmero, las causas que

lo motivan y los medios de trangporte empleados asi como un perfil del usuario tipo.

Con objeto de conseguir esta informacion y otros datos fiables, d Consorcio ddl Transporte de
Vizcaya llevd a cabo @ primer estudio de movilidad, redizado en Vizcaya en 1998 (su

actualizacion debe estar listaen € 2002).

Dicho estudio se complementacon @ Informe sobre & Transporte Publico en Vizcaya que €
Consorcio del Transporte de Vizcaya € abora anudmente y en donde se analiza cada afio fiscd la

Stuacion, informacion, variaciones 'y tendencias en d trangporte publico.

La conviccién del Consorcio dd Transporte de Vizcaya de que es beneficiosa la planificacion
del transporte se esta concretando, entre otras cosas, en varios proyectos destinados a crear
nuevos enlaces e infraestructuras con € objetivo de promover € uso de trangporte publico

redoblando los esfuerzos de diferentes indituciones. En este sentido, gracias a la construccion de
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la Linea Metropolitana de Bilbao, ta circunstancia ha permitido abordar varios proyectos para

poder reorganizar y coordinar € transporte tales como:

- congruccion de un enlace para los usuarios de trangporte publico en la estacion de
Leona de la Linea 1 dd Metro de Bilbao en donde van a coincidir fisicamente metro,

autobuses, un aparcamiento publico y unafuturalinea de tranvias.

- congruccion de un enlace en la estacion de Metro de San Mamés en donde las
intermodalidades de Metro y Renfe estan todas agrupadas y édtas, a su vez, con la

estacion de autobuses Termibus. En € futuro esto también sucedera con |os taxis-tranvia

- enlalinea 2 s estén concibiendo y construyendo otras infraestructuras de transporte

multimodal como las ubicadas en |as estaciones de Etxebarri y Urbinaga-Sestao.

Paraddjicamente, se esta redlizando la parte mas dificil y costosa, a saber las infraestructuras de
enlace que se estén gprovechando de las obras de congtruccion del Metro de Bilbao, mientras
gue la parte més smple, que deberia ser llegar a un acuerdo inter-indtitucional que ayude a
avanzar € trabg o en otros aspectos progresa a un ritmo francamente lento. Cada paso que se da

es € resultado find de un acuerdo con las ingtituciones implicadas.
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Se han conseguido agunos hitos como es d lanzamiento ddl billete uniformizado “ Creditrans’

por parte del Consorcio del Transporte de Vizcaya.

El 23 de septiembre de 2000 sali6é d mercado d Creditrans, vadido para las redes del Metro de
Bilbao, Bizkabus, Bilbobus, d funicular Artxanda y los eevadores La Sdve. El Creditrans ha
superado los problemas ocasionados por la exisencia de un sstema de zonificacion diferente y
por las actuaes diferentes tarifas de los diversos medios de transporte. Se trata del primer paso

efectivo que se ha dado hacia la coordinacién del Transporte Publico.

Este hillete estd concebido como s fuese dinero para vigar con . Cada medio de transporte
descuenta sus tarifas para €lo en funcion del desplazamiento redizado. El precio que se carga es
el establecido para cada medio de transporte en relacion con € tipo de billete "de abono”.

El Creditrans facilita € hecho de hacer transferencias a un precio reducido con € segundo

operador aplicando un descuento del 20% sobre € precio tota del vige conjunto.

Constientes de la importancia de unificar diversos tipos de billetes, € consorcio esta trabgjando

en la anpliacion de una serie de hilletes combinados. billetes para la tercera edad, billetes

mensuales, etc.

La Comision de Coordinaciéon y Control del Transporte también se ocupa de la elaoracion
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de una Politica de Zonificacion Comun para todos los pasgeros que hagan uso dd Transporte
Publico en Vizcaya, acabando de esta manera con laactua disperson de servicios.

En Julio de 2000 d Consorcio del Transporte de Vizcaya presentd una serie de dterndtivas a
sistema de zonificacion de tarifas. En noviembre de 2000 se gprobaron las lineas maestras de

ssemade zonificacion.

Dicha zonificacion ddl trangporte de Vizcaya divide € territorio en cinco &eas, unadelas cudes—
la zona central — corresponde a municipio de Bilbao. El acuerdo logré d respaldo del Gobierno
Vasco, de la Diputacion Ford de Vizcaya y dd Ayuntamiento de Bilbao contando con €
consenso de los operadores. El nuevo esquema de zonas serd  adoptado en las redes de
transporte de RENFE, FEVE, Bizkaibus, Bilbobus, EuskoTren y Metro Bilbao. Su implantacion
sera gradua con agunos de los diferentes operadores ya que estén procediendo a revisar sus
tarifas.
Los criterios que sustentan |a propuesta de crear un sistema de zonificacion comun son:

- Establecer d menor nimero posible de zonas.

- Mantenerse dentro de los términos municipaes.

- Condderar d municipio de Bilbao como lademarcacion centrd.

En la medida de lo posible respetar las zonas actuaes repartidas entre los diferentes

operadores.
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A medio plazo, esta previsto implantar un sstema de billetgie que incluya una tarjeta intdigente
sin contactos por radiofrecuencia. En @ bien entendido que € Consorcio dd Trangporte de
Vizcaya es la plaaforma ided para lanzar un proyecto de tales caracteristicas puesto que no
puede basarse en |os criterios de un Unico operador y debe tener en cuenta los puntos de vistay
estandares de todo € sstema de transporte de Vizcaya para que asi pueda dar lugar a una

integracion de tarifas perfecta en € futuro d actuar como un catdizador paratd fin.

En conclusidn, € Consorcio del Transporte de Vizcaya se basa en la Autoridad del Transporte

Publico de Vizcayay aboga por un modelo que sea d resultado de un consenso dimanante de las

singularidades de nuestro marco indituciond.
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EL DESARROLLO DE LA RED DE METRO DE
VALENCIA Y LA ORGANIZACION DEL
TRANSPORTE METROPOLITANO

1-LA RED DE METRO DE VALENCIA

A partir del afio 1990, la Generalitat Valenciana viene impulsando una profunda
reforma de su Red Metropolitana de Ferrocarriles (F.G.V.) en el &rea de Valencia, que
genéricamente, denominamos Metro de Valencia, aunque en su conjunto engloba
elementos diferenciados desde el punto de vista de la explotacion haciendo convivir en
una red unitaria tramos tranviarios, tramos de circulacion exclusivamente subterranea
y tramos en superficie con condiciones de explotacion tipicamente ferroviarias. Es
Metro de Valencia el 2° operador ferroviario (el otro es RENFE) implantado en la
Comunidad y su ambito territorial estd comprendido en un circulo aproximado de 30
kms en torno a la ciudad de Valencia que contiene una poblacion de un millén y medio
de habitantes, lo que supone un 37,5% de la poblacion total de la Comunidad de la
cual un 50% reside en el nucleo central.

La situacion inicial correspondiente al afio 1990 estaba formada por dos lineas
preexistentes sin conexion entre si, de las cuales la primera se constituia en eje
Noroeste-Sur, atravesando tangencialmente la ciudad de Valencia:

LA LINEA 1, con 96,5 kms de los cuales solamente 7,1 son subterraneos en la
ciudad de Valencia, atendia las relaciones Norte-Sur del area metropolitana
con dos ramas hacia el norte y oeste de 15y 25 kms separadas a partir de la
estacion comun de Empalme y una rama sur de 50 kms.

LA LINEA 3, con 13,3 kms de longitud, todas ellas en superficie se iniciaba en
la denominada Estacion de Puente de Madera, en una situacion que el
desarrollo urbano de la ciudad habia dejado fuera de los principales circuitos de
equipamiento comercial, docente, administrativo o de ocio.

Después de una importante campafia de encuestas y de un estudio y analisis
de la demanda de transporte en medios mecanizados en el area metropolitana, su
distribucion en modos publicos y privados y dentro de la demanda atendida por el
transporte publico, la captada por los distintos agentes que operan en el Area, se llega
a la alternativa considerada Optima para el escenario del afio 2000 que se concretd en
lo siguiente:

Penetracion en subterraneo de la linea 3 hacia el centro de la ciudad hasta
enlazar con la linea 1 utilizando el tramo final del tanel existente para continuar en
superficie hasta la estacién de Torrente (al Sur) y prolongando el nuevo tunel por el
corredor urbano de mayor demanda en direccion Oeste hasta el limite del ndcleo
central.

Implantacion de una nueva linea tranviaria, la T4, con un itinerario algo
periférico y con la virtualidad de enlazar los distintos campus universitarios y el distrito
maritimo conectando mediante transbordos directos con las lineas 1y 3.



El esquema de la Red Metropolitana de Ferrocarriles de la Generalitat
Valenciana pasa en este escenario a contar con una longitud total de 130 kms, 49 en
via doble, 81 en via sencilla en los extremos de la linea, con un nucleo central de 17
kms en tunel y organizada en tres lineas interconectadas.

Este escenario 2000 ha llegado a su culminacion; la linea T4 entrd en servicio
en Abril de 1994, el primer tramo de de la linea 3 en Mayo de 1995, el segundo tramo
y mas central en septiembre del afio 1998 y el Ultimo tramo de la linea, hasta Mislata,
en mayo de 1999.

Finalmente el proceso de planificacion se reabrio a finales de 1997 y se ha
culminado recientemente para concretar la segunda ampliacion de la red relativa al
escenario 2011 utilizando el mismo modelo de transporte que en la fase anterior. Esta
segunda ampliacién, cuya maduracion a efectos operativos se proyecta al afio 2011,
se programa para su ejecucion en el periodo 2000/2005 y se concreta en dos nuevas
lineas.

La linea T2 de caracter tranviario y de recorrido exclusivamente urbano con un
tramo central subterrdneo para atravesar el casco antiguo de la ciudad de Valencia,
conectada con las lineas 3 y T4, y la linea 5, también urbana y tecnolégicamente
diferente al haberse optado por un sistema mixto de explotacion tranvia/metro.

El resumen de las cifras mas significativas que identifican el Metro de Valencia
una vez culminado el proceso de planificacién iniciado en 1990 es el siguiente:

Del afio base 1991, con 110 kms de red con una demanda de 18.600.000
viajes/afio, se pasa al escenario 2000 con una red de 130 kms y una demanda
captada de 34.300.000 viajes/afio. En el escenario final, con una inversion de 57.000
millones de pesetas, se estima una duplicacion la demanda, con 78.900.000 viajes/afio
y pasando el sistema a tener 146 kms de red con 22 kms de tunel.

2.- PRIMEROS PASOS PARA LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO EN EL AREA DE VALENCIA

Paralelamente al proceso de planificacion y ampliacién de la red de metro, el
14 de febrero de 1991, la Generalitat Valenciana aprueba la ley 1/91 de Ordenacion
del Transporte Metropolitano, que tiene como objetivo la coordinacién operativa y
tarifaria de todos los modos de transporte publico que operan en el area de Valencia.

Esta ley establece la elaboracion de un Plan de Transporte Metropolitano, a
través del cual debe conseguirse la coordinacion de los distintos servicios de
transporte publico e implantar un sistema tarifario integrado; el @mbito de aplicacion de
la ley es el de la ciudad de Valencia y 56 municipios de su entorno metropolitano. Los
servicios de transportes afectados por la ley (servicios de interés metropolitano) son
todos los interiores al area: transporte urbano regular de autobds de Valencia (EMT),
servicios de FGV interiores al area; servicios de RENFE interiores al area y los
servicios regulares interurbanos de autobus (concesionarios privados y CVT, en aquel
entonces, empresa publica de transporte por carretera).



Al amparo de la Ley, y después de intensas negociaciones en la Comision del
Plan, el 1 de abril de 1996 se firma un convenio entre la Generalitat Valenciana y el
Ayuntamiento de Valencia para establecer un sistema de coordinacion tarifaria entre
EMT y Metro Valencia.

Este convenio supuso la puesta en circulacién de tres titulos combinados: el
ABONO Transporte, valido para treinta dias desde su primera utilizacion sin limite de
viajes, el B-10 valido para diez viajes que incluyen un transbordo, y la T-1 valida para
vigjar durante un dia, todo ello indistintamente para EMT o Metro, y en el ambito de
una primera corona A, que incluye la ciudad de Valencia y tres municipios conurbados.

En junio de 1999, la Comision del Plan de Transporte aprueba la “Estrategia
para el Transporte Metropolitano del area de Valencia”, donde se fijan los criterios e
instrumentos necesarios para atender las necesidades de movilidad metropolitana,
fomentando para ello el uso del transporte publico.

Para avanzar en la imagen de red comun, la Generalitat Valenciana crea una
nueva imagen de marca- METROBUS — para el conjunto de servicios interurbanos por
carretera. Mediante la firma de Contratos-programa entre la Generalitat Valenciana y
todas las empresas que prestan servicios de transporte publico de autobls en el
ambito metropolitano, éstas se comprometen a adaptar todos sus vehiculos a la
imagen y sefializacion comun definida por la Generalitat para Metrobus.

Finalmente, a finales de enero del 2000, se generaliz6 para todo el ambito
metropolitano la utilizacion del ABONO Transporte, estableciendo ademas de la A
otras dos coronas tarifarias concéntricas; ademas de EMT y Metro Valencia ( que
incluye como se ha indicado una red de cuatro ramales por los municipios del area de
Valencia ) todas las lineas de METROBUS se integran en el nuevo sistema de
coordinacion tarifaria.

3.- CREACION DE LA ENTIDAD DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE
VALENCIA

Con todas estas medidas, la coordinacion e integracion del transporte
metropolitano llega a un grado importante de complejidad que empezé a presentar
algunos problemas en relacion con la capacidad de los érganos gestores, que como se
ha indicado son de tipo administrativo, a través de la Comisién del Plan. Para una
mayor operatividad parecia conveniente la creacién de una entidad publica autbnoma
gue recogiese, entre sus funciones especificas, las que venia realizando la citada
Comision del Plan.

La Entidad Publica de Transporte Metropolitano de Valencia, se instaura, como
ente de derecho publico sujeto al derecho privado, por la LEY 9/2000, de 23 de
noviembre de 2000. Asume todas las competencias que correspondian a la Comision
del Plan de Transporte Metropolitano del Area de Valencia y las que venia ejerciendo
la Direccién General de Transportes sobre los servicios regulares de viajeros de uso
general y especial en dicha area y sobre el area de prestacion conjunta del taxi de
Valencia.



De acuerdo con el texto de la citada Ley, a la Entidad le corresponden las siguientes
competencias:

1. En materia de servicios regulares de viajeros

Gestion administrativa de los servicios

Elaboraciéon y desarrollo de las previsiones del Plan de Transporte

Metropolitano de Valencia

= Emision, distribucién y, en su caso, venta de los titulos de transporte de
coordinacion.

& Proponer al organo competente del Gobierno Valenciano el marco tarifario
de los titulos de coordinacion.

& Propuesta y ejecucion de los planes de inspeccion, asi como la instruccion
y propuesta de resolucion de los expedientes sancionadores.

= Adopcién de medidas tendentes a establecer un sistema de ayudas a la

explotacion para empresas operadoras.

R &

2. Enrelacién con los servicios del taxi

& Las competencias de la Generalitat en materia de gestion administrativa, en
particular, el otorgamiento, la transmision, el visado y la modificacion de las
autorizaciones.

# La adopcion de medidas encaminadas a la mejora del servicio del taxi.

# El desarrollo de programas especificos destinados a incrementar el uso del
taxi.

3. Como competencias generales, le corresponden:

& Informar sobre los servicios de transporte metropolitano y fomentar su uso.

#Constituir o participar en sociedades de capital publico o mixto o en
consorcios.

#Elaborar estadisticas, informes y estudios sobre el transporte metropolitano.

#Cooperar mediante acuerdos, convenios Yy contratos-programa con
cualesquiera entidades cuya actividad afecte al transporte metropolitano.

efConstruir las infraestructuras del transporte metropolitano que le sean
encomendadas por el Conseller de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes
o las que, en virtud de convenio, se acuerde con otras administraciones
publicas.

La Entidad de Transporte Metropolitano de Valencia (€TM) se constituyé en mayo
de 2001, con un presupuesto inicial de 180 millones de pesetas para su
funcionamiento, y en el afio 2002 asumird plenamente sus competencias,
gestionando los programas de transporte metropolitano que hasta el momento
realizaba la Direccion General de Transportes de la Generalitat Valenciana.
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El Transporte Inteqrado de Praga

El Transporte Integrado de Praga (PIT) es un sistema de transporte que incluye el Metro,
los tranvias, el ferrocarril y las lineas de autobus urbano y suburbano. Este sistema se
ha ido integrando gradualmente mediante unas condiciones de transporte y precios
conjuntas y unas soluciones unificadas en cuanto al trafico, incluyendo la coordinacion
de horarios.

El Transporte Integrado de Praga funciona como una asociaciéon municipal del
transporte. Se ha ido implantando gradualmente dentro del area de la Ciudad de Praga a
la que hay que afadir el area adyacente de otros distritos de la Bohemia Central con
importantes conexiones de transporte con la Ciudad de Praga. El Transporte Integrado
de Praga ha sido concebido con la finalidad de proveer un servicio de calidad en el
transporte de esta area que influya en la capacidad competitiva del transporte publico
frente al transporte individual. Los criterios que marcan el atractivo del sistema integrado
son el tiempo, el precio, el confort, la fiabilidad y la seguridad. Los principios
fundamentales sobre los que se asienta el Transporte Integrado de Praga son los
siguientes:

? un sistema unificado de transporte regional que se basa en la prioridad del transporte
ferroviario como columna vertebral del mismo (ferrocarriles, Metro, tranvias),
mientras que el transporte por autobus esta organizado predominantemente como
continuacion del transporte a los terminales y se ubica al lado de las estaciones y
apeaderos de las lineas ferroviarias

? el sistema posibilita un sistema combinado de transporte mediante coche privado y
transporte publico, que se puede realizar gracias a unas instalaciones de
aparcamiento colectivo P+R (Park & Ride) ubicadas al lado de las estaciones
término del transporte ferroviario principal en las afueras de Praga y su zona lindante

? un sistema unificado de tarifas de transferencias que haga posible viajar realizando
las correspondencias necesarias con un solo billete y sin que afecte el medio de
transporte y operador elegido

El ROPID, la Organizacion Regional del Transporte Integrado de Praga, inicié su
actividad el 1 de diciembre de 1993. El ROPID fue creado por medio de la Resolucion de
la 332 reunién de Representantes del Ayuntamiento de Praga como organizacion que
contribuye con el Ayuntamiento de Praga. Su creacién ha supuesto la culminacion de la
intencion del Ayuntamiento de dar una respuesta a los imparables cambios sociales y
econémicos habidos y de desarrollar un sistema integrado del transporte publico en
Praga capital y su area lindante que estuviese puesto al dia. La finalidad de este sistema
es la de ofrecer un atractivo y respetable transporte publico para todos los segmentos
de habitantes y visitantes de la ciudad, introduciendo de esta forma una alternativa a la
creciente intensidad del transito privado.

El ROPID, una organizacién profesional responsable del funcionamiento del Transporte
Integrado de Praga, estd autorizado a establecer y desarrollar el Sistema del PIT.
Desempeiia un papel organizativo y de control. De sus actividades es responsable ante
las autoridades municipales y estatales, de quienes ha recibido la autorizacion de
garantizar el transporte.

Las funciones basicas del ROPID son las siguientes:



?
?

preparacion de las mejoras adicionales del sistema integrado regional y su
implantacion

elaboracion de normas de organizacion del transporte publico, determinacion del
volumen de actividad en el transporte necesario para asegurar el servicio de
transporte en el &rea para los operadores en concreto y los medios de transporte y
discutir de ello con los municipios, las autoridades de cada distrito y los operadores
propuesta de financiacion de las actividades del PIT haciendo un uso €ficiente de los
recursos financieros disponibles

propuesta de tarifas y billetaje en el sistema del Transporte Integrado de Praga
disefio de un proyecto regional de la organizacion del transporte publico

firma de contratos para la prestacion de los servicios del PIT en los correspondientes
municipios, autoridades del distrito y operadores en nombre del Ayuntamiento de
Praga y control de su actuacion

organizacion del flujo financiero de ingresos y subvenciones dentro del sistema del
Transporte Integrado de Praga

seleccion de operadores de lineas de nuevo establecimiento

establecimiento de un sistema unificado de informacion del PIT

El desarrollo del Sistema del PIT por parte del ROPID estaba vinculado con una
iniciativa previa que se caracterizaba por los siguientes aspectos :

?

?

un menor porcentaje de utilizacion del transporte publico debido a un aumento del
transporte en coches particulares

la transformacion de Prague Public Transit Co. en una sociedad por acciones
propiedad de la ciudad

la firma de los “Principios de Cooperacion entre el Ayuntamiento de Praga y SD
(Ferrocarriles Nacionales Checos)” que, entre otros temas, pretendia hacer un uso
eficaz del transporte de pasajeros de los Ferrocarriles Checos dentro del sistema de
transporte publico urbano y la posterior firma del Acuerdo de Cooperacion entre el
Ayuntamiento de Praga y SD que permite empezar con la integracion del ferrocarril

la insatisfaccion de los municipios lindantes con las afueras de Praga con el nivel de
servicio del transporte publico y el compromiso para solucionar los problemas
integrandolo en el sistema de transporte publico de Praga

la introduccién de nuevas lineas de autobus de Prague Public Transit Co. en los
municipios situados mas alla de los limites de la ciudad

la inclusion de operadores de transporte de autobuses privados, con la intencién de
gue su presencia se haga notar en el mercado del transporte de Praga y su entorno.



Sistema Contractual del PIT (Transporte Integrado de
Praga)

El sistema se ha concebido como una asociacion de clientes de transporte publico de
pasajeros al tiempo que el ROPID se ocupa de conseguir la prestacién de los
servicios de transporte segun soliciten las entidades subvencionadoras con arreglo
a unos contratos firmados con empresas operadoras del transporte.

Los pedidos los cursa el ROPID en base a las necesidades de las partes solicitantes —
subvencionadoras — que son clientes del ROPID.

Para que este sistema funcione segun las condiciones de la region de Praga, cada
medida en materia de transporte debe discutirse con los asociados -
subvencionadores. Cada afio el ROPID elabora una politica basica de desarrollo del PIT,
incluyendo el alcance del servicio de transporte a discutir por parte de la Junta de
Representantes del Ayuntamiento de Praga en relacion con la preparacion del
presupuesto. Las soluciones concretas se discuten entonces con los distritos (57) y en
el caso de tratarse de zonas suburbanas los planes y soluciones se discuten con los
respectivos municipios (226) y las autoridades del distrito (10).

Gracias a ello se elimina la presion de maximizar el volumen de la oferta de transporte
teniendo en cuenta las necesidades de los clientes — todo ello naturalmente en funcion
de los recursos financieros disponibles. Creemos que este sistema ha demostrado
tener mucho éxito ya que permite dar una respuesta flexible a la demanda real de
transporte.

Las soluciones que han sido discutidas y preparadas se incluyen posteriormente en el
“Proyecto de Organizacion del Transporte Publico de Pasajeros® y en sus
especificaciones trimestrales. El “Proyecto” es por tanto un documento fundamental de
planificacion del PIT y el servicio de transporte particular se contrata en funcion de dicho
documento. Prague Public Transit Co. Inc. recibe un encargo general (itinerario,
estaciones, esperas) y las empresas operadoras elaboran los horarios. EI ROPID
elabora los horarios de los operadores secundarios de transporte en autobus.

Las soluciones a los eventuales cierres al trafico son competencia de Prague Public
Transit Co. Inc., siendo objeto de consulta las acciones de envergadura. El ROPID
elabora las medidas a aplicar durante los cierres al trafico para los operadores
secundarios de transporte en autobuses.

Para el transporte por tren las exigencias de horario se discuten con los Ferrocarriles
Checos. Los operadores privados de ferrocarriles no realizan su actividad dentro del
Sistema del PIT.

Posteriormente el ROPID refleja los resultados de estas discusiones en contratos
elaborados por la provision de actividades del PIT, cuyo cumplimiento también es
evaluado y controlado por parte del ROPID.

La oferta de servicios de transporte - PRAGA

facilitada por operadores de transporte - Municipios

se solicita através de contratos Clientes - Autoridades del distrito
preparados por el ROPID l



ROPID

l

Operadores de transporte

Los contratos se refieren a la provision de servicios de transporte asi como al
funcionamiento real del sistema.

1. Contratos para la provision de servicios de transporte:

Se trata de contratos de tipo “costes brutos* en los que un operador de transporte tiene
un ingreso fijo garantizado que le abonan las entidades subvencionadoras. Dichas
entidades se responsabilizan del riesgo derivado de la futura consecucion o no de los
ingresos esperados.

Los contratos para la prestacion de servicios de transporte se firman entre los clientes
(municipios, Autoridades del Distrito, el ROPID en nombre de Praga) y los operadores
de transporte. En tales contratos los operadores de transporte se comprometen a
proveer los servicios de transporte requeridos y los clientes se comprometen a aportar
fondos en forma de subvenciones (una parte sustancial de los servicios de transporte
es deficitaria).

El encargo de provision de servicios de transporte consta, por un lado, de un encargo de
“provision de servicios basicos de transporte” (a saber, las conexiones mas importantes
del/al puesto de trabajo, las autoridades y las escuelas) cuyos déficits son cubiertos por
el estado, y, por otro, de un encargo de “provision de otros servicios de transporte”,
como son todas las demas comunicaciones en donde el déficit es cubierto por los
municipios.

El contrato define las obligaciones de los subvencionadores en términos del
reembolso de la pérdida de explotacion incurrida a raiz de la prestacion de servicios de
transporte. El contrato define también las obligaciones del operador de transporte
(tipo de vehiculo y equipamiento, matricula del vehiculo, instalacion del sistema de
procesamiento del pasajero, la conducta de los conductores, el nivel de cumplimiento de
la tarifa Gnica y de las Condiciones Contractuales del Transporte uniformes, el respeto a
los horarios establecidos, la colocacién de horarios en las estaciones y mantenimiento
de los puestos de las estaciones, control Unico del PT, publicidad, etc.). Las
obligaciones del ROPID se refieren en particular al procesamiento e impresion de los
horarios para los operadores de transporte incluyendo los itinerarios, fichas
cronometradoras, etc. El ROPID recibe una remuneracion por la prestacién de estos
servicios con arreglo a un contrato, cuyo pago se refiere a una unidad de 1 vehiculo por
kilbmetro. Entre sus obligaciones se incluye el cumplimiento de todos los plazos para
introducir los cambios de horarios, la discusion peridédica de los cambios, etc. La
Autoridad del Distrito correspondiente concede una subvencion al operador de
transporte por la explotacion de la linea de autobus fuera del area de la capital y el
ROPID concede una subvencion para los tramos dentro del rea de la capital.



2. Contrato para la provision de transporte ferroviario de pasajeros con los
Ferrocarriles Checos.

Partes firmantes del contrato -. la capital de Praga, representada por el ROPID, y los
Ferrocarriles Checos. Asunto del contrato: prestacion de servicios béasicos de
transporte ferroviario de pasajeros dentro del area de la capital. El contrato especifica
los tramos particulares de linea ferroviaria en que se debe cumplir la obligacion y la
cantidad total de kilbmetros de tren. La subvencion cubre la diferencia resultante entre
los costes de la explotacion de los trenes de pasajeros y los ingresos calculados en
funcion de los precios de tarifa de los trenes. ElI Ayuntamiento, en este caso en
representacion de un distrito, se ve compensado con cargo al presupuesto del estado.
Las pérdidas de la explotacion de los trenes de pasajeros en la totalidad de los 77
distritos de la Republica Checa se cubren de una forma similar. Los pagos se efectlan
cada mes.

3. Contrato para la provision de transporte publico integrado de pasajeros de
Praga con los Ferrocarriles Checos

Partes del contrato -. la capital de Praga, representada por el ROPID, y los
Ferrocarriles Checos. EI Asunto del contrato es la vinculacion de los Ferrocarriles
Checos con el Sistema del PIT a través de su reconocimiento de la validez de la tarifa
PIT en las lineas de los Ferrocarriles Checos y compensacion de la diferencia existente
entre la tarifa PIT y la de los ferrocarriles. El contrato define las obligaciones del CR,
en particular en relacién con el reconocimiento de los pases de viajes PIT dentro de
lineas incluidas en el Sistema del PIT. Entre las obligaciones del ROPID se incluye la
impresion y la distribucion de billetes. Ambas partes estan obligadas a llevar a cabo las
inspecciones que se requiera en los trenes de los Ferrocarriles Checos con objeto de
evaluar el importe de la compensacion a pagar a los Ferrocarriles Checos. La
subvencién se paga cada mes teniendo en cuenta la parte proporcional del mes en
cuestion. Parte de la subvencion mensual es fija y parte depende del nimero de billetes
vendidos.

De conformidad con la legislaciéon de la UE los contratos se formalizan de acuerdo con
el principio de obligacion del servicio publico.

4. Acuerdo Tarifario

El Acuerdo Tarifario es un documento que se refiere a temas de tarifas, a la distribucion
de los ingresos de maquinas automaticas de venta de billetes y a las relaciones
financieras entre los operadores de transporte con respecto a la revision de billetes. El
Acuerdo es el resultado de una negociacion entre el ROPID y las empresas operadoras
del Transporte Integrado de Praga (PIT).

Los operadores de transporte han acordado aplicar una tarifa uniformizada para el
Transporte Integrado de Praga tal y como han declarado los municipios incluidos en el
Sistema del PIT. Los Ferrocarriles Checos aplican la tarifa PIT a la vez que la propia
tarifa de los Ferrocarriles Checos (TR 10) para tramos viarios y trenes seleccionados.

En virtud de dicho Acuerdo, los billetes de Prague Public Transit Co. Inc. son
reconocidos como billetes PIT. Cualquier operador de transporte provee servicios de



transporte dentro de su ambito establecido de servicios de transporte a todo pasajero en
posesion de estos billetes. Al mismo tiempo los operadores de transporte autorizan a
Prague Public Transit Co. Inc. a que impriman y distribuyan los billetes utilizados dentro
del Sistema del PIT. Dicha autorizacion pretende minimizar los costes de la impresion y
distribucion de los billetes.

La parte mas importante y compleja del Acuerdo Tarifario es la distribucion de los
ingresos por la venta de billetes entre los respectivos operadores, incluyendo los
Ferrocarriles Checos, dentro del marco del Sistema del PIT. Para ello, se estima una
proporcion adecuada de ingresos por venta de billetes para el area de la capital en
funcion del volumen de servicios de transporte (calculado en miles de kilébmetros)
prestado por cada uno de los operadores de transporte dentro de Sistema del PIT. La
estimacion para el area circundante se hace en funcién de la rentabilidad de los
itinerarios suburbanos. La clave para la distribucion de los ingresos la calcula el ROPID.
Una vez tiene la autorizacion del ROPID y de otros operadores de transporte las ventas
son recaudadas por la empresa Prague Public Transit Co. Inc. que paga el IVA
correspondiente. Todas las empresas operadoras del transporte, sujetas al pago del
IVA, emiten facturas el mes correspondiente a Prague Public Transit Co. Inc. por su
porcién de servicios de transporte (ingresos por servicios de transporte) dentro del PIT.
Con arreglo a estas facturas deduce el IVA de los ingresos pagados por Prague Public
Transit Co. Inc. por el volumen de ingresos atribuibles a otros operadores de transporte.
Este proceso realmente complicado debe llevarse a cabo asi puesto que el Reglamento
del IVA no permite acogerse a la tributacién conjunta de mas entidades.

Un problema importante que acaba de resolverse gracias al Acuerdo Tarifario es la
instauracion de una revision conjunta de billetes PIT llevada a cabo por inspectores de
billetes de Prague Public Transit Co. Inc. y la estimacion de una participacion
proporcional de cada uno de los operadores de transporte sobre el total de costes
incurridos por Prague Public Transit Co. Inc. en relacion con su funcion de revision de
billetes. ElI Acuerdo también especifica una participacion proporcional de cada operador
de transporte sobre las multas cobradas que se basa en el volumen de servicios de
transporte prestados.

Ademas de los asuntos citados anteriormente el Acuerdo Tarifario también hace
referencia a otros puntos como son los billetes permanentes de operadores de
transporte y las condiciones para el suministro de dichos billetes y las clases de billetes
gue incluyen una especificacion de elementos protectores y otros.

5. Contrato de Servicio

Partes firmantes del contrato - la capital de Praga, representada por el ROPID,
Prague Public Transit Co. como proveedor de servicios y otros operadores de
transporte que hacen uso de estos servicios. El Asunto del contrato es la provision de
un anico control de vehiculos dentro del Sistema del PIT, el mantenimiento de las
estaciones que estan bajo la administracién de Prague Public Transit Co. Inc. utilizadas
también por otros operadores de transporte, la colocacion de horarios de otros
operadores de transporte en los tablones de anuncios de Prague Public Transit Co. Inc.
y mantenimiento de instalaciones y terminales de rotacion conjunta. El contrato
especifica las obligaciones del ROPID, en particular en relaciéon con el suministro de
horarios de otros operadores de transporte al servicio de estaciones de Prague Public
Transit Co. Inc. Las Obligaciones de Prague Public Transit Co. Inc. en su calidad de
proveedor de servicios se definen en concreto en términos de vehiculos despachados
registrados, de seguimiento del control del trafico uniformizado y de la oportuna



colocacién en las estaciones de los horarios recibidos de otros operadores de
transporte. El precio se calcula por unidad de vehiculo por kilbmetro cubierto por otros
operadores de transporte dentro del area de la capital o fuera de la capital si las lineas
siguen también otros itinerarios suburbanos de Prague Public Transit Co. Inc. El precio
se calcula por separado para su control y por separado para servicios relacionados con
la colocacién de horarios y el mantenimiento de estaciones y de instalaciones y
terminales de rotacion. Los Operadores de transporte estan obligados a reembolsar
periddicamente al proveedor del servicio, a saber, Prague Public Transit Co. Inc., por los
servicios prestados. EI ROPID comprueba la prestacion de servicios de transporte por
parte de los operadores de transporte a efectos de facturacion.

6. Contrato de Mandato para la realizacibn de una revisiéon de billetes
uniformizada en las lineas de transporte publico explotadas dentro de Sistema
del PIT - Contrato de Mandato

Partes firmantes del contrato - Prague Public Transit Co. Inc. y el correspondiente
operador de transporte. EI Asunto del contrato es la autorizacion de Prague Public
Transit Co. Inc. para desempefiar la revision uniformizada de billetes en los vehiculos
del correspondiente operador de transporte, cobrar las multas y resolver los posibles
litigios con los usuarios que viajan sin billete. El contrato se ha formalizado para un
periodo de tiempo indefinido (para el periodo durante el cual el operador de
transporte correspondiente ostenta la licencia para explotar un itinerario en particular
dentro del Sistema del PIT). EI ROPID recibe una copia del contrato a efectos
informativos.



Ventajas e inconvenientes de la estructura actual del PIT
(Transporte Integrado de Praga)

Ventajas

1. La ventaja principal es la garantia de que el sistema esta organizado desde el punto

de vista de las entidades que financian - municipios, autoridades publicos - y de los
pasajeros.

El ROPID, en su condicion de organizador, es un organismo municipal, y, por
consiguiente, se ocupa de la planificacién de la red de transporte asi como de las
soluciones en materia de precios desde el punto de vista de un usuario —y, por otro
lado, no tiene animo de lucro.

2. Otra ventaja (como consecuencia del traspaso del riesgo de la venta desde el

operador de transporte al cliente) es la oportunidad de adoptar soluciones rapidas y
relativamente a gran escala con respecto al servicio de transporte que se ofrece en
cuanto al alcance de la red y en términos del nUmero de conexiones que se ofrece en
itinerarios concretos. Se precisan tales soluciones habida cuenta de las actuales
condiciones que se traducen en rapidos cambios en la demanda de transporte.
Dichos cambios son consecuencia del dinamico desarrollo que se ha producido en
las regiones lindantes con las afueras de Praga. Por un lado, se ha registrado una
recesion en todos los tradicionales distritos industriales con miles de oportunidades
de trabajo y, por otro lado, han surgido nuevas actividades productivas, comerciales
y de ocio con un simultaneo desarrollo de nuevas zonas residenciales.

3. Otra ventaja se refiere también por el relativamente bajo coste y la oportunidad de

implantar el sistema con celeridad como consecuencia del hecho de que la empresa
Prague Public Transit Co. Inc. ha sido autorizada a desempeiiar una serie de
actividades para el sistema de transporte integrado a través de un acuerdo tarifario
(impresion y distribucion de la mayor parte de los billetes, distribucion de los ingresos
por venta entre los operadores de transporte, etc.).

Inconvenientes

1. Naturalmente, la desventaja fundamental es la caracteristica tipica de los contratos

del tipo “coste bruto” que se traduce en una baja participacion de los operadores de
transporte en la cifra de ingresos. Estamos intentando atajar este problema a través
de un sistema de cheques y sanciones. Es también necesario mantener unas
determinadas reservas financieras con objeto de cubrir las fluctuaciones de los
ingresos.

Sin embargo, los operadores de transporte son conscientes del hecho de que un
reducido volumen de ingresos podria reflejarse en un una disminucion del nimero de
servicios encargados y por tanto estan esencialmente interesados en el
funcionamiento del sistema.

. La posicion dominante de Prague Public Transit Co. Inc. y su autorizacién para
desarrollar una serie de actividades para el Sistema del PIT tiene, con independencia
de sus ventajas, también algunas desventajas: ocasionalmente se producen ciertos
impactos negativos puesto que el sistema sufre una dependencia bastante elevada
del operador mayoritario con tendencias tipicas de un comportamiento monopolistico,
en particular a nivel de mandos intermedios (como por ejemplo, cuando se requieren



largos periodos para elaborar unas medidas muy necesarias en materia de
transporte, o0 bien a veces se piden unos requisitos nada razonables de calidad en las
condiciones productivas y laborales — influenciados también por una potente
organizacion sindical, etc.)

3. Otra desventaja la constituyen también los tan exigentes requisitos administrativos
para la formalizacion de contratos para operar en las lineas suburbanas (a veces
incluso docenas de socios contractuales de lineas de largo recorrido — todos los
municipios y distritos a través de los cuales pasa una linea en particular; existe una
division entre contratos de prestacion de servicios basicos de transporte y de otros
servicios de transporte).

Esta situacion es el resultado de la legislacion y de la organizacion territorial del pais.

4. La corta duracién de los contratos es también una desventaja (s6lo 1 afio).

Algunos factores en relacion con el desarrollo futuro del sistema

En general, nos esforzaremos en eliminar las anteriores desventajas y conservar
las ventajas.

También para el futuro la ventaja primordial sera la de mantener la autoridad para
planificar la red de transporte y un Unico sistema de billetes. Prefeririamos solventar
algunas ocasionales dificultades relacionadas con la posicion dominante de Prague
Public Transit Co. Inc. a través de un sistematico fortalecimiento de nuestras facultades
en el &mbito de la consecucion y distribucion de billetes antes de hacer un esfuerzo para
reducir su cuota en el mercado de transporte. En el caso de producirse algunas
disminuciones de la cuota de mercado de Praga Public Transit Co. Inc., ello afectaria a
la explotacion de lineas suburbanas o de lineas que operan en las afueras de la ciudad.

Los inconvenientes de los contratos del tipo “coste bruto“ deberian solucionarse
de acuerdo con una gradual estabilizacion del crecimiento urbano y demografico de las
zonas suburbanas mediante un cambio de dicho tipo de contratos que al menos
traspasase una parte del riesgo derivado de la cifra de ingresos al operador de
transporte.

Con respecto a los fuertes requisitos administrativos del sistema dependemos
de las reformas que se realicen en la legislacion aunque nos gustaria ejercer por lo
menos una activa influencia para conseguir dichas reformas.

Naturalmente nuestra intencion es la de continuar mejorando la calidad del
transporte y la integracion de billetes de medios de transporte especificos entre si (como
el metro, los tranvias, los autobuses urbanos, los autobuses suburbanos y el ferrocarril).

Con respecto a la integracion del transporte nos gustaria apoyar el desarrollo de
los puntos de intercambio en las zonas suburbanas, asi como secundar el fomento de
instalaciones P+R proximas a las estaciones ferroviarias.

Con referencia a los billetes nos esforzaremos en armonizar o mejor posible las
condiciones del transporte que adolecen continuadamente de algunos problemas con
respecto al transporte ferroviario (un sistema de descuentos en parte distinto, el
transporte de equipajes, etc.).

En relacion con la duracién de los contratos, esperamos que la nueva legislacion
de la UE nos ayudara a prolongar la duracién de los contratos hasta los 5 afios.
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Composicion de los accionistas
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Asociacion de empresas Autoridad del Transporte
(3 socios) Publico Regional
(27 socios)

e Stadtwerke Frankfurt

(servicios municipales) * ciudades independientes

« Deutsche Bundesbahn Darmstadt, Frankfurt, Offenbach,

(Ferrocarril Federal Aleman) Wiesbaden
* Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahne ciudades con una condicion especial
Bad Homburg, Fulda, Giessen,
Hanau, Marburg, Risselsheim,

Wetzlar

o distritos
Darmstadt-Dieburg, Fulda, Giessen,
Gross-Gerau, Hachtaunus, Lahn-Dill,
Limburg-Weilburg, Main-Kinzig,
Main-Taunus, Odenwald, Marburg-
Biedenkopf, Offenbach, Rheingau-
Taunus. Voaelsbera. Wetterau
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El transporte publico en Alemania

 Fundacién de las Asociaciones del Transporte (, Verkehrs-
Verbund*):

1965 Hamburger Verkehrsverbund HVV (por empresas de
transporte)
1972 Frankfurter Verkehrsverbund FVV - Start 1974 (idem)

1980 Verkehrsverbund Rhein-Ruhr VRR - 1990 Reestructuracion
» 70s y 80s fundaciones en areas metropolitanas de Alemania

* 1995 Rhein-Main-Verkehrsverbund como Autoridad de T. P.
Regional

« 2001 mas de 25 asociaciones y autoridades
- asociaciones de empresas (como Verkehrsverbund Stuttgart -
VVS)

- autoridades del transporte (como Rhein-Main-Verkehrsverbund -
RMV)

- estructuras mixtas (como Verkehrsverbund Rhein-Neckar - VRN)

e en la actualidad: reconstitucidon de asociaciones en autoridades



I HViV ¥ Rhein-Main-Verkehrsverbund

Motivos que llevaron a la fundacion de RMV como autoridad del
transporte regional

- dar servicio a una mayor region de la zona del Rin-Main con sus relaciones
de transporte

- integrar el transporte regional con el metropolitanol

- mejorar el servicio del transporte publico en el area policénctrica

- mejorar la eficacia del servicio

- incrementar la tasa de uso del transporte publico

- despertar una concienciacion de las regiones para conseguir una mayor
cooperacion regional

- combinar responsabilidades y recursos financieros

- respetar la normativa europea en materia de concurrencia
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Ejemplo de estructura de una Zweckverband: —x
Zweckverband Oberelbe SWO O

o o Transporte publico por carretera
Servicio ferroviario regional

Autoridades locales y
‘ Estado de Sajonia I_ regionales

decreto A B Asllgnac_pn
contrato marco ) dter ierVIﬂo
contrato basico € transporte

Z-VOE |
.. Estatutos sociales
Otras asocilaciones

sajonas VVO GmbH
Contrato de Contrato de
Contrato de Contrato de cooperacion integracion
Servicios servicios A B
Y —>

Operador del servicio

Operadores del Vv
. . peradores de transport
servicio ferroviario

fuera de la 7zona VVVO publico y privado
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Estructura municipal

Autoridad
municipal
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RMV: Finanzierunginstrumente und Finanzfluss
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Sesion 2: ¢Cud es la organizacion para las autoridades encargadas de |os transportes publicos
en las metropolis?

Las autoridades responsables de la organizacion de las redes de transporte publico de las
metrépolis europeas difieren en € territorio cubierto, é modo en que los usuarios son
asociados a latoma de decision, y en la posibilidad para la autoridad publica de explotar ella
misma la totalidad o parte de las redes.

Como se indica en la ponencia de Thomas Dill, jefe de proyecto encargado de la competencia
en Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB), autoridad responsable de |os transportes para
los Lander de Berlin y Brandenburgo, es esencial que € territorio cubierto por la autoridad
corresponda a la realidad de los desplazamientos de los habitantes, con € fin de que la
integracion modal, tarifariay de informacién corresponda a las necesidades reales.

La presentacion de Lutz Aigner, director general del Hamburger Verkehrsverbund (HVV),
autoridad responsable de la organizacion de las redes de transporte publico en € érea
metropolitana de Hamburgo, describe los objetivos y e funcionamiento del Passengers
Advisory Committee, instancia consultiva que permite asociar los usuarios a la toma de
decisiones relativas ala organizacion de |os transportes publicos.

La ponencia de Mauro Cigognini, director adjunto de la movilidad y del medio ambiente de la
ciudad de Milan, recapitula las reflexiones de las autoridades publicas (gobierno italiano,
region de la Lombardia y ciudad de Milan) relativas a la apertura a la competencia de las
redes de transportes publicos en €l 2003 y a las cuestiones importantes que se le plantean a la
autoridad publica para organizar dicha competencia (con relacion por eiemplo a la propiedad
de las infraestructuras).

En Brusdlas, por € contrario, tal como |o muestra la ponencia de Thierry Duquenne, ingeniero
jefe de la administracion del equipamiento y los desplazamientos, la competencia no se
considera en los mismo términos. El contrato celebrado entre la autoridad y su explotador
publico preveé, en efecto, un reparto de las responsabilidades para las misiones estratégicas, y
también la responsabilidad del explotador para € conjunto de las misiones tacticas y
operativas.



Lutz AIGNER
HVV

PAC at the Hamburger Verkehrsverbund




Presentacion Bar celona
Comité de Asesoramiento para e Pasajero (Passenger Advisory
Committee — PAC) en la Hamburger Verkehrsverbund GmbH

(Asociacion del Transporte de Hamburgo)

1. Introduccién

La Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) es la organizacién consultora para
el transporte publico loca en e area metropolitana de Hamburgo. Representamos
los intereses de las autoridades competentes en materia de transporte — a saber, los
estados y municipios regionales y o distritos rurales que participan en la HVV —
en todo lo relativo a las medidas a adoptar acerca de la planificacion, financiacion
y billetaje del transporte publico local. En total funcionan en nuestra area once
operadores de transporte publico y suministran los servicios de los ferrocarriles
urbanos, autobuses y €l transhbordador del puerto. El area de servicio de la HVV
cubre aproximadamente 3.000 kilémetros cuadrados y atiende a 2,6 millones de
habitantes. Alrededor de 500 millones de personas al afio hacen uso de nuestros

Servicios.

¢COmMo esta organizado un Comité de Asesoramiento para € Pasajero en unas

condiciones como éstas?

El Comité de Asesoramiento para € Pasgjero nos permite hacer participes a
nuestros clientes de la planificacion del transporte publico local. Por un lado, esto
quiere decir que los temas que afectan directamente al pasgero pueden ser
incluidos en los procesos de planificacion. Otra ventaja es que los debates en
torno a transporte publico local pueden ser encauzados hacia canales especificos.
Dicho de forma més simple: ademés del papel que desempefia en evaluar las
guejas y designar a los inspectores de calidad, el Comité de Asesoramiento para el
Pasgjero se ha convertido en un importante barémetro para medir € grado de
aceptacion del transporte publico local en la Region de Hamburgo. Sin embargo,

es algo més que eso, y eso es lo que me tendré gusto en exponerles.



2. Constitucion de laHVV, Organizacion

En 1997 creamos €l Comité de Asesoramiento para € Pasgero en la HVV. Su
funcion es la asesorar alaHVV y la de integrar |os asuntos de los pasgjeros en las
tareas desarrolladas por la HVV. En contrapartida, desde la HVV informamos al

Comité de Asesoramiento para el Pasajero sobre las actuaciones y planes actuales.

El Comité de Asesoramiento para € Pasgero estaba muy intencionadamente
unido ala Junta de Supervision de laHVV que esta compuesta por |as autoridades
competentes del transporte. Un miembro de la Junta de Supervision dirige el
Comité de Asesoramiento para € Pasgero. La Direcciéon Ejecutiva de la HVV
solo se encarga por tanto de realizar funciones de asesoramiento. La ventgja de
esta estructura es de que cualquier solicitud presentada por e Comité de
Asesoramiento para e Pasgero en términos de financiacion puede ser
directamente remitida a las autoridades financieras competentes después de que

los funcionarios de la HVV realicen una valoracién especiaizada.

Nuestro Comité de Asesoramiento para el Pasgjero se compone de 35 personas. A
nuestro juicio ésta es la dimension maxima permitida si se pretende que €l comité
funcione eficazmente. Nos hemos decantado por una estructura mixta de
miembros para € comité, es decir, la mitad de los miembros son independientes
no profesionales, mientras que la otra mitad representan a organizaciones tales
como la Asociacion Nacional de Ciclistas, e Comité de Asesoramiento para la
Tercera Edad, Pro Bahn, un comité de usuarios ddl tren, el Consgjo Regional de la
Mujer y asociaciones representantes de minusvalidos o discapacitados, asi como
los sindicatos y la Camara de Comercio.

Nuestras expectativas internas era de que los debates institucionales sobre €
transporte publico local podrian ser objeto de esta manera de un fondo coman y de
gue aumentaba la experta experiencia del Comité de Asesoramiento para €
Pasgjero. Esta prevision se hizo realidad por completo. Los temores iniciales en
sentido de que los miembros organizados dominarian a los independientes durante

las discusiones se demostré que eran infundados. Repetidamente nos hemos



guedado asombrados de la autoconfianza y competencia de estas personas que se

denominan comunmente profanos.

Unavez al afio el portavoz del Comité de Asesoramiento para € Pasgjero informa
sobre su trabgjo a la Junta de Supervision. El comité también ha elegido a uno de

sus miembros como portavoz adjunto.

Por lo que hace referencia a ingreso de nuevos miembros del Comité de
Asesoramiento para € Pasgero hemos anunciado las vacantes para miembros
independientes en los periodicos habituales. Se han recibido més de 800
solicitudes, de las que se seleccionaron 17 para de esta manera asegurar que se
tenia una representacion proporcional en términos de sexo, edad y zona de

residencia.

A los candidatos descartados se les dio |a oportunidad de trabgar como analistas
de calidad y en este sentido poder evaluar e funcionamiento del servicio de la
HVV en suslineas y rutas con la ayuda de cuestionarios. Por e momento cerca de
300 clientes han optado por esta oferta y nos proporcionan un soporte muy
valioso. A resaltar de pasada un pequefio punto: desde € mismo principio se
aparté a unos cuantos conocidos alborotadores. Después de todo, es vital para un

comité desempefiar sus actividades de forma eficaz.

3. Organizacion de las actividades desarrolladas por el Comité de Asesoramiento

para el Pasaero

Al principio, la constructiva atmosfera de trabajo que reinaba dentro de el Comité
de Asesoramiento para el Pasgjero en una ocasion casi se tornd agria cuando unos
determinados participantes organizados que manifestaban unas opiniones muy
cardinales intentaron ganar mas influencia y condujeron los debates hacia la
creacion de unas Normas de Procedimiento. Fue interesante observar que los
miembros independientes pronto pusieron punto fina a esto. Gracias a €llo,
enseguida pudimos elaborar una serie de normas bésicas que facilitasen € trabajo

del comité.



El Comité de Asesoramiento para €l Pasajero se reline cada trimestre.
Siempre se reline los miércoles.

Cada reunidn no dura més de dos horas.

Estas normas se respetan rigurosamente y asi es posible que los miembros que
sacrifican sus horas de descanso para trabgjar en el comité puedan planificarse
perfectamente. Por otro lado, el Comité de Asesoramiento para €l Pasgero ha
creado unos grupos de trabajo que se retinen con mayor frecuencia. Dichos grupos
de trabajo son supervisados por miembros de la HVV y se centran en los

Siguientes asuntos prioritarios:

1. Tarifasy Billetes.

2. Red (emplazamiento de estacionesy apeaderos, rutas de lineay autobus)
3. Cadlidad (Servicio, Seguridad y Proteccion, Informacion, etc.)

L os grupos de trabajo redactan una serie de temas prioritarios, los presentan en la
asamblea plenariay proponen su implantacion. Es evidente que primero esto debe
ser discutido con los operadores del transporte publico y después ser aprobado por
la Junta de Supervision.

Se invita a ciertos representantes de las empresas operadoras de transporte publico
local a debatir sobre asuntos especiales, tal y como ocurrid con ocasion de
producirse una serie de averias o fallos en e servicio ferroviario urbano, con la
supresion de la primera clase, o durante las deliberaciones concernientes a la
admision de bicicletas en nuestros vehiculos. Ocasionamente nos hemos reunido
en las oficinas de los operadores y nos ensefiaron sus estaciones 0 sus centros de
control operativos. Las empresas operadoras de transporte publico se toman muy
en serio a Comité de Asesoramiento para €l Pasgjero y no regatean esfuerzos para

generar un impacto positivo.

El Comité de Asesoramiento para €l Pasgjero no se reline en publico. Llegamos a
la conclusién de que las tareas de relaciones publicas debian abordarse

especificamente y de acuerdo con la HVV. Ello nos permite facilitar a Comité de



Asesoramiento para € Pasgero una informacion confidencial e interna. Este
procedimiento ha demostrado ser valioso. Todavia no se ha dado un caso de mal

uso de informacion interna

4. Ejemplos de actividades préacticas

Las iniciativas propuestas por € Comité de Asesoramiento para €l Pasgjero para

su puesta en marcha en laHVV proceden principalmente de las siguientes fuentes:

Pasgjeros que se acercan a cualquier miembro del Comité de Asesoramiento
para el Pasgjero explicandole sus inquietudes.

Solicitudes y propuestas de las organizaciones participantes.

El resultado de las actividades dirigidas por los grupos de trabajo.

El contraste de ideas oficial que organiza el Comité de Asesoramiento para el
Pasgjero una vez a afio durante la cua la inspiracion subita puede acarrear la

concepcion de ideas bastante poco usuales.

En genera las propuestas presentadas por el Comité de Asesoramiento para €
Pasgero puede considerarse que son esencialmente sensatas y factibles. El
autocontrol ya elimina propuestas nada realistas como las que piden la gratuidad
de las tarifas. A lo largo de los Ultimos cuatro afios el comité ha adquirido un
notable nivel de know-how. De vez en cuando esto ha provocado reamente
algunas situaciones graciosas. Lo que sigue es un boton de muestra. Algunas
limitaciones de carécter préctico, como las que son consecuencia de las
restricciones de los fondos publicos, a menudo son tenidas en cuenta con més
entusiasmo por parte del Comité de Asesoramiento para el Pasgjero que por los
miembros de la HVV. En casos como éste realmente tuvimos que urgir y animar

al comité a que presentase unas ideas y propuestas menos ortodoxas.

Me gustaria ahora llamar su atencién con unos pocos gemplos sobre los
resultados del trabajo del Comité de Asesoramiento para € Pasgjero que fueron
entonces presentados como solicitudes a la atencion de la HVV y del gobierno
local:



Poder entrar con bicicletas en todos los vehiculos de transporte publico en
cualquier momento, incluso en horas punta

Un mejor equipamiento de la red con lavabos publicos

Una mejor informacién durante las averias o interrupciones del servicio

Un estricto cumplimiento de la prohibicion de fumar

Un disefio més ergondmico de los asientos de | as estaciones o apeaderos
Creacidn de enlaces de autobus y de pavimentos el evados que hagan mas fécil
el acceso alos autobuses

Medidas para dar prioridad alos autobuses en los seméforos

Estas propuestas presentadas por € Comité de Asesoramiento para el Pasgjero han
ido a menudo acompariadas de detallados conceptos, dibujos, ilustraciones o
similares.

Personalmente me quedé asombrado de los atos niveles de comportamiento
correcto del pasgero que € comité espera y fomenta. Las demandas mas
exigentes se dirigen consecuentemente a las empresas operadoras de transporte
publico local, demandas tales como el cumplimiento de la prohibicién de fumar o
la de hacer una advertencia mas estricta a los jovenes que ponen sus pies en los

asientos, etc.

No fue posible poner en practica todas las solicitudes efectuadas por e Comité de
Asesoramiento para € Pasajero. Incluso en determinados casos sus miembros ya

estaban preparados para aceptar |as necesarias limitaciones técnicas o financieras.

En & afio 2000 se presentaron las siguientes reclamaciones a la Junta de
Supervision de la HVV GmbH. Algunas ya han sido puestas en marchay otras se
encuentran en fase de implantacién o bien aln deben ser satisfechas por la HVV.
Al mismo tiempo e Comité de Asesoramiento para €l Pasgjero también dio su
expreso apoyo a través de sus resoluciones a un determinado nimero de proyectos
yainiciados por laHVV.

Extenson del area de servicio de la HVV por e norte y e sur del area

metropolitana de Hamburgo.



Ambos proyectos ya han superado su fase de concepcion. La extension
regional del area de servicio por € norte de Hamburgo sera efectiva el dia
15.12.2002.

Unos vehiculos con calefaccion adecuada.

Y a se han efectuado mejoras significativas.

Empufiaduras en los autobuses gjustadas para que puedan asirse |0s pasajeros
de diferentes alturas que van de pie.

Esto todavia esta pendiente.

Puesta a dia de los puntos de auxilio para poder dar informacion adiciona al

pasgjero.
Y a se ha efectuado.

Establecimiento de un centro de reclamaciones centralizado.

Y a existe un servicio centralizado de informacion al pasgero. Su ampliacion
para la inclusion de un centro de reclamaciones centralizado se prevé que se
llevara a cabo en € marco del programa de construccion de un centro de

movilidad que esta previsto.

Los que anteceden son solo g emplos de las actividades que desempefia el Comité
de Asesoramiento para €l Pasgjero. El abanico de propuestas que presenta se
centran tanto en asuntos fundamentales de la politica de transporte como en temas

eminentemente pragmaticos y detallados con precision.

Desde nuestro punto de vista actual podemos llegar a la conclusion de que €
Comité de Asesoramiento para €l Pasgjero es un organismo gue permite que las
reclamaciones e inquietudes del pasajero puedan ser conducidas por una serie de
canales que facilitan nuestro trabgjo. El comité funciona de una manera
competente y constructiva. Resultaron ser infundados los temores iniciales en €l
sentido de que para nosotros iba a demostrar ser méas un problema que un activo,
sobre todo a ojos del publico. El punto fuerte clave del Comité de Asesoramiento

para €l Pasgjero radica en la creacion de unas propuestas poco ortodoxas que, sin



embargo, los pasgjeros las ven practicas y con un enfogue positivo. Prestamos una
considerable atencion al Comité de Asesoramiento para e Pasgjero, en especial a
sus grupos de trabajo especializados. Es un factor que se ha de considerar
cuidadosamente cuando se crea un comité como éste. Requiere mucha atencion y
cuidado si se pretende que funcione con eficacia. Asi un comité de este tipo puede

llegar a ser una valiosa fuente de apoyo a nuestro trabgjo.

Gracias por su atencién e interés.



Thierry DUQUENNE
Ingénieur en Chef
Ministere de la Région de Bruxelles

Contrato de gestion entre la Region de
Bruselas-Capital y la STIB

Ministere de la Région de Bruxelles
Rue du Progrés 80 bte 1

1030 Bruxelles

Belgique




Contrato de gestion entre la Region de BrusdasCapital y la STIB
2001 — 2005

1. DURACION DEL CONTRATO

El contrato de gestion es una obligacion derivada de la Orden de 22 de noviembre de 1990
relativa a la organizacién de los transportes en comun en la Regién de Bruselas-Capital.

El tercer contrato de gestion entre la Region y su explotador, la Société des Transports
Intecommunaux de Bruxelles (STIB) (Sociedad de los Transportes Intermunicipales de Bruselas)
del 1° enero de 2001 al 31 diciembre de 2005.

2. LASMISIONESDE LA STIB
Las misiones de la STIB estén definidas en este contrato y son € resultado ante todo de los
medios humanos disponibles tanto por parte de la Autorité Organisatrice de Transport (El

ministro en funciones de Transportes) como por parte de la STIB.

a) Lamision estratégica esta repartida entre la Region (Plan Regional de Desplazamientos del
1 de octubre de 1998) y la STIB en lo relativo a «transportes en comuin urbanos ».

¢Qué se quierereaizar?

Este aspecto es asumido esencialmente por la Region.

Contribucion de la STIB:

- Proponer y aconsgjar (g emplo: actualizacion del plan de desplazamientos « Iris ») ;
- Proponer puestas al dialalegislacion regional sobre los transportes en comun.

b) La misidon tactica corresponde esencialmente a la STIB aunque la Regién impone un
determinado nivel de servicio con e fin de que € territorio sea servido de manera
homogéneay justa.

La STIB seencarga:

- De ofrecer la capacidad suplementaria para las 3 modalidades (tranvia, metro y autobus)
- De mgorar la intermodalidad

- Deintegrar las redes

- Dejerarquizar las redes

C) Lamision operativa es asumida por la STIB solamente

- Nivel de produccion impuesto
- Control delacaidad
- Control delos costes



d) Servicios complementarios

Ademéas, |la STIB esta autorizada para explotar 1os servicios llamados «grupos de movilidad »

Park & ride

Parking & y vigilancia de bicicletas
Car-sharing

Taxis colectivos

Transporte a peticion

Otras misiones solicitadas por la Regiéon

f)

El servicio publico de desplazamiento para las Personas de Movilidad Reducida.

Transporte publico y bicicleta: parking, consignas, transporte fuera de las horas punta (metro
anicamente por e momento a causa de un material movil, tranviay autobus inadaptados.

Planes de transporte de |as instituciones y de las empresas

Empr esas ciudadanas

la STIB se encarga de mostrar € gjemplo en diversos aspectos, tales como €l ruido y la
polucion.

3. LOSMEDIOSQUE SE DEBEN UTILIZAR

Desarrollar un plan de empresa basado en los principios siguientes:

Responsabilidad

Eficacia

Transparencia

Acercamiento cliente/producto

Financiacion: los grandes principios. equilibrio anual de las cuentas;

Conservacion del principio de la garantia regional para todas las operaciones de préstamos
de la STIB (estos préstamos estan exclusivamente destinados a las inversiones)

Voluntad de la Region de continuar la recapitalizacion de la STIB (deuda de 0.5 mil
millones de euros)
- Ajustamiento de la dotacion anual.
- 2/3dotacion =indice+ 1%
1/3 dotacion = inflacion + aumento de los ingresos de trafico



Por esto, se tienen en cuenta los éxitos comerciales

- Sehainstaurado por primera vez en Bruselas un sistema de « Bonus — Malus »:

Produccién real / Produccion programada

Con € fin de garantizar el nivel de produccién requerido por la Region, se instaura un malus en
caso de incumplimiento del umbral minimo; en caso de que la produccién sobrepase este umbral,
por glemplo gracias a servicios nuevos 0 a aumentos de frecuencia, se concede un bonus a la
STIB. Este asciende a 2 millones de EUR como méximo

Calidad del servicio y certificacion CEN

El objetivo es certificar a finalizar e contrato € conjunto de los servicios de la STIB segun la
norma CEN en preparacion: Vaor maximo del bonus. 3 millones de EUR.

Transparencia financiera

Con € fin de poder pagar las prestaciones suplementarias y de poder distinguir las misiones de
servicio publico de las que tienen un carécter comercial, la STIB debe poner a punto un proceso
de transparencia financiera con respecto a su accionista. Esta previsto un importe maximo de 1
millon de EUR en caso de que se readlice el plan de aplicacion de esta transparencia.

4. LOSGRANDESRETOSPARA LA STIB

- Un ndmero importante de compromisos y de misiones para la STIB y esto a todos los
niveles.

- Lanecesidad absoluta de proceder a una redefinicion profunda de la organizacion para estar
en condiciones de redlizar estos compromisos. Esto requiere que la STIB evolucione desde
una organizacion «profesiones» hacia una organizacion orientada CLIENTES,
PRODUCTOS & RESULTADOS.

- Por medio del crecimiento de losingresosy del control de los costes, encontrar en €l periodo
unos ahorros de funcionamiento del orden de los 25 millones de EUROS.

5. LOSEJESESTRATEGICOSLA STIB

- El cliente es el centro de todas las preocupaciones y acciones.

- Buscar la colaboracion (empresas, instituciones,...)

- Contar con los Recursos humanos, una baza esencia de laSTIB

- Continuar el desarrollo de las partes de mercado de la STIB

- Convertirse en € lider reconocido de la movilidad urbana en la region de Bruselas
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Gestion y regulacion
de Los servicios de transporte
publico
en el area urbana de Milan
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LA REFORMA DEL TRASNPORTE PUBLICO LOCAL

EL MARCO LEGAL DE REFERENCIA

Ley Regional nim. 22 de Lombardia, 29 de Octubre de
1998

1999

Proyecto de Ley Regional num. 139
de Lombardia

- Decreto de Ley num. 400 del 20 de Septiembre de

Comune di Milano @



LA REFORMA DEL TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

OBJETIVOS DE LA REFORMA

Los objetivos de la reforma contenidos en el Decreto Ley n. 422 de 1997, modificado posteriormente
en el Decreto Ley 400 de 1999, pueden resumirse como sigue:

Descentralizacion
Administrativa

Eliminacion de
Estructuras
Monopolisticas

Racionalizacion del

gasto publico

LA TRANSFORMACION DE EMPRESAS ESPECIALES
Y CONSORCIOS EN SOCIEDADES POR ACCIONES O
COOPERATIVAS DE RESPONSABILIDAD LIMITADA.
INTRODUCCION DE PROCEDIMIENTOS PARA DAR
DE BAJA LOS PROCEDIMIENTOS DE ALQUILER Y
EL EMPLEO DE UN CONTRATO DE SERVICIO.

OPTIMIZACION DEL USO DE Los RECURSOS
FINANCIEROS DISPONIBLES POR MEDIO DE LA
DEFINICION DE OBJETIVOS DE EFICACIA,
EFECTIVIDAD Y RENTABILIDAD.

Comune di Milano @



LA REFORMA DEL TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

OBJETIVOS DE LA REFORMA (continuacion)

Integracion de billetes
y medios de
transporte,
y mejora de la calidad

“Proteccion

Medioambiental”
desarrollo sostenible)

MEJORA EN MATERIA DE SEGURIDAD

CONTENCION DE ELEMENTOS
CONTAMINANTES, ESPECIALMENTE EN Los
CENTROS URBANOS, y REDUCCION DEL
TRANSITO Y UNA MAYOR SEGURIDAD EN
CARRETERA

Comune di Milano @



LA REFORMA DEL TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

DECRETO LEY n. 400 DE 1999

31 DICIEMBRE 2000

AUTORIDAD COMPETENTE DEL SERVICIO
SEA  EL UNICO ACCIONISTA POR UN
PERIODO NO SUPERIOR A DOS ANOS

DESPUES DE ESTE PERIODO TODOS LOS
31 DICIEMBRE 2003 SERVICIOS SE PRESTARAN A TRAVES DE
CONCURSOS PUBLICOS

Comune di Milano @



LA REFORMA DEL TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

LEY REGIONAL n. 22 DE 1998

31 DICIEMBRE 2001

SERVICIOS

DURANTE ESTE PERIODO TODOS LOS
SERVICIOS DEBEN OTORGARSE A TRAVES
DE CONCURSOS PUBLICOS. LA LEY
! REGIONAL ANTICIPA EN UN ANO EL PLAZO
1 DICIEMBRE 2002 FIJADO EN EL DECRETO LEY n. 400 DE
1999 PARA EL CUMPLIMIENTO DE LAS
FORMALIDADES REFERENTES AL
PROCEDIMIENTO DEL CONCURSO

Comune di Milano @



LA REFORMA DEL TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

PROYECTO.DE.LEY.REGIONAL numM..139.de
LOMBARDIA

a propiedad de Id [€0E DIl DaAle V d€ Ic ' AldClONeE 0[S
servicio de transporte local recaeria en las autoridades locales

(lineas ferroviarias, el metro, cocheras ubicadas en las areas
urbanas, etc.)

= Las redes de mas de 50 millones de tranvias y coches por km
deben dividirse en subredes, sin que cada una de ellas represente
menos del 30% de la red total. La red de transporte del metro
constituira una unica subred.

Comune di Milano @



Gestion y regulacion
de los servicios de transporte
publico
en el area urbana de Milan

LA REFORMA DEL TRANSPORTE
PUBLICO LOCAL

OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS




REGULACIONES ACTUALES CON REFERENCIA A LA RELACION ENTRE
EL MUNICIPIOY A.T.M. S.P.A.

A.T.M. S.p.A. — La sociedad

El 1 de enero de 2000 la Autoridad del Transporte Milanes paso a ser una
sociedad por acciones propiedad del municipio de Milan (como Unico
accionista).

La gestion de los servicios de transporte, con sus funciones relacionadas de
planificacion y organizacion operativa, asi como los servicios asociados con la
actividad del transporte y movilidad en general;

Planificacion, programacion y organizacion de servicios de transporte y de
movilidad integrada, incluyendo el estacionamiento y el aparcamiento en
representacion de empresas publicas y privadas;

Estudios y proyectos de planificacion, programacién, operaciones y gestion en
general, sistemas, estructuras, infraestructuras y servicios para la movilidad de
personas, objetos e informacion;

Construccion, mantenimiento y reparacion de vehiculos, bienes,
Instalaciones y estructuras e infraestructuras en general, que guarden
relacion con el transporte, la movilidad, Los estacionamientos y los
aparcamientos;

La promocion y la comercializacion de bienes, servicios y know-how
intrinsecos de dichos sectores. ettty (i




REGULACIONES ACTUALES CON REFERENCIA A LA RELACION ENTRE
EL MUNICIPIO Y THE A.T.M. S.P.A.

A.T.M. S.p.a. — Los servicios prestados en cifras

Poblacion atendida 3 millones de habitantes

Territorio 1.052 km2
(municipio de Milan +
88 municipios de la provincia)

Tamano de la red ~ 1.400 km

Lineas 3 lineas de metro (—70 km)
97 lineas automotrices
18 lineas de tranvia
3 lineas de trolebus

NUumero de

vehiculos e

Distancia cubierta al ano ~ 13.000.000 km/ano
Comunie di Miién @




REGULACIONES ACTUALES CON REFERENCIA A LA RELACION ENTRE
EL MUNICIPIOY A.T.M. S.P.A.

A.T.M. S.p.a — Estructura organizativa
Areas de negocio

La presentacion detallada de los objetivos de la Empresa del transporte
necesita una estructura empresarial mas racional y eficiente, y por eso la
mas reciente organizacion se ha realizado en varias divisiones que se
corresponden con las distintas areas de negocio.

TRANSPORTE

MANTENIMIENTO DE LA RED Y DE LOS
VEHICULOS

VALORACION DE ACTIVOS

VALORACION DEL KNOW-HOW
Comiunie di Wilidn V




REGULACIONES ACTUALES CON REFERENCIA A LA RELACION ENTRE
EL MUNICIPIOY A.T.M. S.P.A.

CONTRATO DE SERVICIOS

Hasta el 31 de diciembre de 2002 las relaciones entre el municipio de Milan vy
A.T.M. se regian en virtud del contrato de servicios vigente, el cual estipula lo
siguiente:

las caracteristicas de los servicios que se ofrecen;

la planificacion financiera y sus variaciones;

Los niveles minimos d calidad de tales servicios;

los objetivos de eficacia y efectividad;

la supervision y el control de dichos servicios;

el uso de instalaciones e infraestructuras pertenecientes al municipio;
el mantenimiento de las instalaciones y de las infraestructuras;

sanciones e incentivos.

=
Comunie di Wiidai @




Gestion y regulation
de los servicios de transporte
publico
en el area urbana de Milan

LA REFORMA DEL TRANSPORTE
PUBLICO LOCAL

REGULACIONES ACTUALES CON REFERENCIA
A LA RELACION ENTRE EL MUNICIPIO Y

A.T.M. S.P.A.




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

LA PLANIFICACION DE LOS SERVICIOS

El municipio de Milan estéa elaborando el borrador de un Programa de servicios
de transporte publico a tres afos vista, en donde se concretaran los
procedimientos concursales para la asignacion de servicios.

Este programa estipula lo siguiente:

La red general y su posible subdivision en subredes;

Los servicios minimos, cuyos costes quedaran recogidos en el presupuesto
de la Regién de Lombardia, necesarios para satisfacer la demanda de Los
ciudadanos de movilidad;

Los servicios adicionales, cuyos costes quedaran recogidos en el presupuesto
del municipio de Milan;

La distribucidn de Los recursos financieros entre las diferentes subredes;

Los procedimientos de Los concursos con objeto de determinar quién
prestara tales servicios. omune i Mitine §8)




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

ALTERNATIVAS PRINCIPALES EN LA

SELECCION DEL MODELO DE CONCURSO a4

ALTERNATIVAS

ACTIVOS
PATRIMONIALES A
Los DIRECTIVOS

ACTIVOS
PATRIMONIALES AL
MUNICIPIO

INDICADORES PARA LAS SELECCIONES

PRO

CONTRA

= Solidez patrimonial del directivo

= Barreras de entrada para nuevos
operadores

= Riesgo de acciones legales

= Mas competencia

= Valoracién “transparente” de Los
activos

= Necesidad de cambios en la
estructura de la empresa y de una
reasignacion de las funciones de
mantenimiento rutinarias y
extraordinarias

NSRS

15/ 19




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

ALTERNATIVAS PRINCIPALES EN LA
SELECCION DEL MODELO DE CONCURSO s

ALTERNATIVAS INDICADORES PARA LAS SELECCIONES

PRO CONTRA

= Sencillez en la gestion para el

administrador

COSTE BRUTO DEL = Beneficios de las politicas para el| = Gestion de Los ingresos por parte
CONCURSO trafico urbano del Ayuntamiento o a través de un

= Posibilidad de dividir Los tercero

ingresos y la gestibn econdmica de

Los concursos

= Riesgos empresariales dificiles de

COSTE NETO DEL = Gestién de Los ingresos por | manejar por parte del personal

CONCURSO parte del administrador implicado
= Posible reduccion de ahorros

NSRS
16/ 19




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

ALTERNATIVAS PRINCIPALES EN LA

SELECCION DEL MODELO DE CONCURSO @4

ALTERNATIVAS

PERIODOS
CONTRACTUALES
LARGOS (9 ANOS)

PERIODOS
CONTRACTUALES
LARGOS (6 ANOS)

INDICADORES PARA LAS SELECCIONES

PRO

CONTRA

= Posibilidad de elaborar mas
estrategias organicas

= Riesgos de que el regulador llegue
a estar “invitado a entrar”

= Mas competencia

= Contencion de Los riesgos
asociados con la apertura al
mercado

= Posibilidad de ser menos atractivo
para el personal implicado

NSRS

17/ 19




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

ALTERNATIVAS PRINCIPALES EN LA

SELECCION DEL MODELO DE CONCURSO w4

ALTERNATIVAS

UN SOLO
OPERADOR

OPERADORES
ECONOMICAMENTE
EFICIENTES

INDICADORES PARA LAS SELECCIONES

PRO

CONTRA

= Sencillez en la gestion

= Dificultad en la gestion del sistema|

de relaciones industriales

= Mas competencia

= Economias de escala
garantizadas

= Mayor capacidad por parte del
municipio de manejar situaciones
de emergencia y posibles
conflictos futuros en las relaciones
industriales

= Integracion de servicios por parte
del municipio o de un tercero

ARSI Sty

18/ 19




OFERTAS Y ESCENARIOS FUTUROS

A.T.M. S.p.A. - Escenarios posibles en funcion
de su evolucion

Con el fin de llevar a cabo lo que se estipula en el proyecto
de ley regional en el sentido de modificar el actual marco
legal en relacion con la propiedad de las infraestructuras y
de las cocheras, podria producirse un desmembramiento de

la empresa, asi como de todos Los procedimientos basicos
de las diferentes areas de negocio.

Creacion de una sociedad con las funciones de
gestionar y valorar las infraestructuras de
movilidad

Creacion de una sociedad gue gestione los servicios
de transporte




Sesion 3: Lafinanciacion de las misiones de las autoridades encargadas de la organizacion de
los transportes publicos en las metropolis.

Pocas son las ciudades en las cuales la explotacion de las redes de los transportes publicos
alcanza € equilibrio financiero, y generalmente es a las autoridades encargadas de la
organizacion de estas redes a las que corresponde la responsabilidad de compensar los déficits
de la explotacion. En determinados casos, las autoridades organizadoras también son las
encargadas de la financiacion de los proyectos de inversiéon. Esto implica que puedan disponer
de recursos financieros importantes para poder hacer frente a estos grandes gastos.

En la mayor parte de los casos, las autoridades responsables de los transportes tienen como
unico recurso las subvenciones concedidas por las autoridades publicas que las componen.
Este es e caso de Barcelona, como lo muestra la presentacion de LIuis Rams, responsable de
la division « financiacion de los sistemas de transportes » de la Autoritat del Transport
Metropolita (ATM), autoridad encargada de la organizacion de los transportes publicos de la
metropolis catalana.

En Francia, las autoridades organizadoras de los transportes publicos disponen de un recurso
dedicado a esto, en forma de un impuesto pagado por los empresarios, tanto publicos como
privados (el Pago de Transporte). La presentacion de Stéphane Lecler, encargado de los
asuntos presupuestarios e internacionales del Syndicat des Transports dle-de-France,
(Sindicato de Transportes dle-de-France) describe el funcionamiento de este recurso y €
peso financiero considerable, tal como lo ilustra el ejemplo de I'Tle-de-France.

Como se muestra en la ponencia de Keith Howcroft, director de planificacion y de
comunicacion del Greater Machester Passenger Transport Executive, la desreglamentacion y
la privatizacion del transporte publico en Gran Bretaiia (con la exclusiéon de Londres), no han
tenido como resultado la supresion de cualquier implicacion de las autoridades pablicas en la
financiacion de las redes de transporte. En efecto, ademés del hecho de que éstas tienen una
responsabilidad directa para realizar infraestructuras del tipo tranvia o metro ligero, las
autoridades publicas se encargan también de la financiacion de las tarifas reducidas. Para
hacer frente a estos gastos, éstas reciben subvenciones de las autoridades que las componen,
asi como aportaciones en capital o préstamos del gobierno central con € fin de financiar las
nuevas infraestructuras.



Planificacion del Trafico Regional/
Mejora del Transporte Publico

HUR

EMTA, Barcelona, 8 Noviembre
2001

Johannes Sloth

Director Gerente de la
Autoridad del Transporte del
Gran Copenhage




HUR

Ciudad de Copenhague
Ciudad de Frederiksberg
Condado de Copenhague
Condado de Frederiksborg
Condado de Roskilde



Creacion del HUR

50 municipios - 2 de ellos tienen la condicién de condado -
y 3 condados. Cada uno hatenido su propia planificacion
individual regional.

 Sin embargo, la Region del Gran Copenhague es una
region integrada.

 Problemas de trafico cada vez mayores - en parte debidos
al dresundbridge.

« La planificacion geograficay del trafico estan
interrelacionadas.

« Tendencia hacia una menor optimizacion en relacién con la
planificacion de zonas (areas residenciales, empresas, etc.)

=> Creacion de una nueva autoridad regional preferente:



Condado de
Roskilde (2)

Condado de
Copenhague (3)

Condado de
Frederiksborg (2)

Ayuntamiento de
Copenhague (3)

Ayuntamiento de
Frederiksberg (1)

HUR - Organizacion Politica

Autoridad del Gran Copenhague

Comité del
Transporte

Comité de
Zonas
Rurales

Grupo de
Trabajo Dresund

Comunidad de
Operaciones del Gran
Copenhague

Organizaciones de Contacto

» Wonderful Copenhague

» Copenhague Capacity

» Secretariado del Comité @resund




HUR

Funciones de la Autoridad del Gran
Copenhague

onfe

ionar los planes regionale Coordinar, desarrollar v dirigir el

Ser de utilidad en el fomentd

- 7
[] - (] A - - ()Y ()

: . Armonizar y supervisar las
Coordinar y desarrollar una politica

Source: 8 3, Act de Parliament on HUR



Organizacion Administrativa del HUR

Autoridad del Gran Copenhague:
Presidente: Kristian Ebbensgaard, intendente del
condado

Director Ejecutivo:
Claes Nilas

Director gerente de

Transporte:
Johannes Sloth

Director Gerente de
Planificacion:

Jes Magller

Division de Transporte

» Administracion de
autobuses publicos

» Administracién de Los
ferocarriles locales

Division Servicios

» Secretariado del consejo de HUR.

» Zonas de desarrollo general en relacion
con el comercio, la cultura, el turismo y
la region de @resund.

* Finanzas.

* Asuntos juridicos.

* Recursos Humanos.
* Relaciones Publicas.
* Servicio interno.

Division de Planifi-
cacion

* Planificacion Regional.

* Plan General de
Transporte.

* Asuntos de Planificacion
en relacion con la
planificacion regional
(temas dezonas rurales)




Dicision de Transporte Division -
autobuses publicos

« Responsable de:

e ofrecer todos los servicios HT-autobus
 horarios

 marketing

 distribucidon de los ingresos

e terminales

e centro de atencion al cliente

e ferrocarriles locales



Division de Planificacion
« Responsable de:

* planificacidon regional

« disposiciones legales por zonas
e coordinacion de planes

« analisis y estadisticas

e plan general de Transporte
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el 2003

The planning Process = El proceso de planificacion
Traffical plan = Plan de trafico
Regional plan = Plan regional

The planning process

Regional plan 2009

Traffical plan 2007
Regional plan 2005

Traffical plan 2003
Regional plan 2001



Problemas - retos

« Muchas partes intervinientes - Estado, ministerios del
Estado, condados, municipios.

« HUR constituye un nuevo eslabon politico - sus
miembros son elegidos indirectamente.

 No existe una autoridad fiscal - problemas financieros.

 Las calles las gestionan el Estado, los condados y los
municipios.

« Trenes y lineas ferroviarias - explotadas y de

propiedad del Estado (excepto 6 lineas locales
secundarias que circulan por las afueras de la region).

 Por consiguiente, la solucion definitva debe
negociarse con todas las partes.



iEvotucion del Tréafico

Transport km per year = kilbmetros transportados por afio.

index = indice. Bicycle = biciclet. Car = coche. Train =tren.
Bus = Autobus Traffic Development = Evolucién del trafico.
Traffic Development
Transport km per year (1980 = index 100)
200
Bicycle
150
Car
100 Train
Bus
50
e T T T T T T T T T | ]
1980 1985 1990 1995 2000




Tendencias...

« Mayor numero de propietarios de turismos privados -
mas aparcamientos.

 Crecimiento del numero de habitantes.

e Mas transito por las autopistas.

« Mas congestion en las ciudades.

 Problemas en las travesias.

 El tranporte publico pierde cuotas de mercado.
« Mas motocicletas.

=> Excepto las motos - problemas conocidos en todas
las ciudades importantes



HUR

Proyectos en materia de Trafico
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HUR

Metro de Copenhague

Inauguracion: 2002

21 kms de recorrido, 11 de
ellos en superficiey 10
subteraneos.

Intervalos de paso cada 3
Minutos.

Circulacion durante las 24
horas del dia.

Velocidad: 30 MpH.

Integracion total en el sistema
de billetes comun.



Red de |la Ciudad - sistema de lineas
Interurbanas

Nueva situacion del
transporte después del Metro
en el 2002.

Simplificacion de lared de
autobuses urbanos.

Mayor frecuencia.
Con dos pisos.

Menores esperas y facilidad
en las correspondencias.

Horarios flexibles.

=> Mayor atraccion del
transporte publico

=> Mayor calidad del
transporte publico



HUR

Aparcamientos
en las afueras

e Soluciones Intermodales.

* Proyecto de carreteras
radiales.

 |nstalaciones de
aparcamientos en las
afueras =>

e coches fuera del
centro de la ciudad

* el transporte publico
circual por el centro




Conferencia EMTA - Barcelona, Noviembre 2001

Richard Wallace
Director de los Servicios de
Enlaces Ferroviarios Nacionales

TransportforLondon




TfL - ¢ ES un buen ejemplo de
capacidad multimodal?
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TransportforLondon

La Administracion en
Londres -

El Marco Legal
e Ley de Autoridad del Gran Londres de

1999

— implantacion del alcalde y de la GLA

— creacion de Transport for London y
reconstitucion de los organismos funcionales

 LDA - desarrollo, MPA - policia, LFEPA - incendios
etc.

e Ley de transportes de 2000
—formalizar [a.SRA y,la Ley modificada del GLA

EMTA Conference




-
Ken Livingstone
Mayor of London

LONDON

DEVELOPMENT
AGENCY

London Fire
Authority

London Bus
Services Ltd

o m

River Croydon Docklands Street Public Carriage
Services Tramlink Light Rail Management Office [taxis
& minicabs)

Victoria
Coach
Station

London
Underground

Mational
Rail Network




TransportforLondon

Objetivos principales de la
GLA

Promocion del desarrollo econdmico y
creacion de riqueza

Promocion del desarrollo social

Promocion de la mejora del medio ambiente

Area de responsabilidad - Gran Londres

— la City, los barrios periféricos, algo mas?

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Responsabilidades del Alcalde

transporte

Autopistas

Policia

Bomberos

Medio ambiente
Planificacion/desarrollo

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Creacion de Estrategias

 Estrategia en el transporte (transporte

multimodal)

— abarcando todos los sistemas de transporte
— se asegura la continuidad gracias a Los Planes de

Implantacion Local (LI
» Estrategia delegada o
o Estrategia de desarro

D's)

e desarrollo regional

lo espacial

— politicas de planificacion estratégica

e Medio ambiente

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Ley del GLA - obligaciones en
materia de transporte del Alcalde

 Articulo 141 - Obligacion General de
transporte

—C
C

C

esarrollar y poner en marcha las instalaciones
e transporte y los servicios “a, desde y dentro
e Londres”

— elaboracion de una Estrategia de transporte
para cumplir con la obligacion general de
transporte

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Funciones en materia de
transporte de TfL

e Serviclos e Gestion del trafico
Ferroviarios rodado
— DLR — autopistas

— ferrocarriles — regulacion del trafico

nacionales — responsable de las
— proyectos congestiones
ferroviarios

* Metro « Oficina de

* Funiculares transporte Publico
vehiculos con taximetro
e Autobuses ( )

. — taxis
EMTA Conferemce~ Bakceloha, Moviemilien2001
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TransportforLondon

Diez Prioridades en cuanto
al transporte

* Reducir la congestion del  Reducir los tiempos de
trafico desplazamiento en coche
— aumentar las opciones de viajes

e Inversiéon en el Metro Iniciativas de transporte Local

— aumentar la fiabilidad y la
frecuencia

— mejorar el Servicio de
autobus

Distribucion de Bienes y
Servicios

i : Mejora de la Accesibilidad
e Integracion - Ferrocatrril

Nacional

_ servicios del metro Iniciativas de Integracion

EMTA Conference - Barcelopa, Noviembre 2001 _ tarifs ntercambiadore AXi




TransportforLondon

Temas a implantar de la

estrategia

e Reduccion del trafico en un 15% en el centro de
Londres

 Control del aumento del trafico

— nulo en el centro de Londres
— reducirlo en un tercio en los municipios de Londres

* Incrementar la capacidad de la red de autobuses en
un 40%

e Incrementar la capacidad del Metro y de los
ferrocarriles en un 40%

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Proyectos ferroviarios
fundamentales de Londres

e Tren transversal.

 Coches de alquiler - Sudoeste.

* Tren de circunvalacion /Prolongacion de
la Linea por el Este de Londres

e Enlace del Tamesis del 2000

EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001




TransportforLondon

Proyectos ferroviarios fundamentales de

s CrossRail
Hackney-SouthWest Line

N \/\ ;
mpstead "'“k"ey Stratford
OSSN
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EMTA Conference - Barcelona, Noviembre 2001



Proyectos ferroviarios fundamentales

de Londres - Vias

I West London lne

East London Bne [ELL)
ELL proposed @xtenghons
ELL posible extansions

I Horth Loandon e PNLLE
I Sowth London Bne
I Gospel Dak-Barking lne

i

EMTA Confercnc - Ddl bUIIIcl I\IUVIUIIIUI C 2U0L




TransportforLondon

Implantando la estrategia -
Ferrocarril

e ASUntos

— Integracion por medio de un control
multimodal

* N0 esta asegurado en Londres con los
Ferrocarriles Nacionales Britanicos

e Debido a:

— una implantacion de un producto de
numerosas partes implicadas

EMTA Conferenc_eI@&!cm;rwgmnﬁ&)ldel Alcalde (ComO €S Ia




Administracion del transporte publico en Londres

Alcalde
|

Estrategia referida
al transporte

TfL

v v v

Servicio Trayec- Enlace
de auto- tos o[

buses fluviales HEWVIES
de

Londres

Servicio Ferroviario

| i

l Instrucciones y I
Consultoria (Ley de |
GLAvde 1999) Financiacién /

SRA Iniciativas
[ especificas
y Franquicias (intercam-
Tren trans- v biadlores)

versal Operadores
Coches de de los TransportforLondon

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
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TransportforLondon

Ferrocarriles Nacionales -
principales protagonistas

SRA - Autoridad de los Ferrocarriles
Nacionales

Controlador de Infraestructuras (via
ferrea)

Operadores ferroviarios

PTE’s - Ejecutivos de transporte de
Pasajeros

TfL - Autorldad del transporte de Londres

EMTA Conferee - Barcglona, k




Gobierno

Cargo de
Regulador
Ferroviario

N

Estado)

Licencias ~ "
Licencias -
Aprueba

~~A Contratos de Acceso
Licencias (Secret. de v 4

N

Secretario de
Estado para el
transporte
|

» Asesoramiento /
Politicas

SRA
(Autoridad Estratégica
Ferroyiaria)

Franquicias

v

Operadores
ferroviarios

— Poli- —» Tesoro

tica // Plblico
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TransportforLondon

Ferrocarril - su estructura
en el Reino Unido

« Complejidad en Londres acentuada por
la situacidn nacional

— ¢ demasiados protagonistas?

* Graves problemaas con la estructura
britanica

e Cuestiones referidas a la capacidad de
Implantar una estrategia completa para

EMTA Confere M Noviembre 2001
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Resumen - ¢;Ofertas multimodales?

e En parte:
— Planificacion/Medioambiental
— Coordinacion de municipios

— transporte (la Estrategia)

o especialmente para el Metro/Autobuses/Trenes
Ligeros

e Defectos

— integracion con los Ferrocarriles

Nacionales
EMTA Conference - Barce
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Camino a seguir para
Londres

» Enfasis en los Ferrocarriles Nacionales
— Cambio organizativo - Servicios
— Cooperacion con SRA

— Joint ventures cuando se trate de
proyectos importantes

o Autoridad del Trafico

— revision del modelo europeo y del de
EMTA Conference I 130 01
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Conclusiones

e ¢,Es el TfL un organismo multimodal eficaz?
— En parte si - mediante la planificacion estratégica, etc.

— No obstante, se dan problemaas en la implantacion:
e consistencia y fuentes de financiacion
e demasiados puntos de enlace y controles
e €S necesario un cambio

* A corto plazo - es preciso concentrarse en una
extensiva cooperacion y en los efectos de una
reestructuracion del sector.

o e grgaplazesgeaecesita una nueva legislacion




Una breve introduccion
a 10S
Ferrocarriles del Estado de
Suecia



Algunos datos sobre Suecia

Poco poblada (8.8 millones, 450,000 km?)

Distancias largas (la distancia del viaje de norte
a sur en tren es de 2,150 km)

Urbanizada (83% de poblacion urbana)
Altamente industrializada
Demasiado fria en invierno



La politica de transportes sueca

1. Infraestructura separada

2. El mismo tratamiento de carreteras y de
ferrocarriles

3. Distribucion especifica de
responsabilidades

4. Liberalizacion - Competencia



1. Infraestructura separada -
POR QUE?
Algo se tenia que hacer

Separacion politico-comercial para
conseguir un proceso eficiente a la hora de
tomar decisiones

Tratamiento similar ferrocarril-carretera
para conseguir una situacion comparable

Competencia con relacion a las vias para
aumentar la eficiencia en las operaciones



1. Infraestructura separada - De
gque manera?

1988

La Administracion Nacional de la
Superestructura Ferroviaria (BV) es la
encargada de planear y mantener las
Infraestructuras

Apropiaciones financiadas
carga a los operadores del trafico
La gestion del trafico ferroviario da acceso



2. lgual tratamiento del
ferrocarril y de la carretera

Gestion ferroviaria/Servicio de carreteras

Idénticas consideraciones socioeconomicas
a la hora de priorizar inversiones

ldentico calculo de gastos de infraestructura
que de los impuestos viales

costes marginales socioecondmicos - la
parte principal para la sociedad



3. Distribucion especifica de
responsabilidades

El Gobierno A : :
_ Consideraciones
Las Autoridades Locales  politicas

Banverket (BV) )

Consideraciones
operadores de tréfico} comerciales



Autoridades locales

Una autoridad del transporte publico en
cada condado por ley

Planifica, efectla procedimientos de
adquisicion y financia todo el transporte
publico dentro de cada condado.

Adquisiciones en competencia

Utiliza dinero de de la recaudacion de
Impuestos para cubrir los déficits (40 %)



Ferrocarriles del Estado de
Suecla

Un operador estrictamente comercial
Autonomia de gestion

Libertad a la hora de decidir sobre

- tarifas y precios

- donde y cuando operar trenes

- Inversiones y prestamos
Incorporado en el ano 2001



4. Liberalizacion - Competencia

Utilizacion eficiente de los recursos de la
socledad

Libertad para competir a autobuses y
camiones

Acceso a las vias parcialmente abierto

Adquisicion de trafico de pasajeros no
comercial mediante ofertas competitivas

10



Acceso a las vias

» Trafico de mercancias: cualquier operador
con licencia puede operar

 Trafico de pasajeros:
- Trafico regional - ATPs locales

- Larga distancia, no aprovechable - ATP
central

- Larga distancia, aprovechable - SJ

11



La imagen del ferrocarril ha
cambiado

Monopolio — Acceso abierto

Control detallado = Autonomia de gestion
Objetivos duales — Estrictamente comercial
Subsidios cruzados =  Adquisicion publica
Términos no idénticos> Términos identicos
Infraestructuras en = Cargos por uso

prop'ﬁad gk
=

Ineficiencia Competitividad *




Experiencias - infrastructura
separada

Separacion entre politica y negocios

acceso abierto - nuevos operadores
ratamiento neutral de todos los operadores
Competencia - eficiencia

Reestructuracion radical de la SJ

Competencia en el disefio y la produccion
Introducidas en la Administracion Nacional
de la Superestructura Ferroviaria
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Experiencias - tratamiento
equitativo
Aumento de las inversiones en la red de
ferrocarril

Disminucion radical de los gastos de
Infraestructura en los ferrocarriles

Mas pasajeros que nunca en los trenes

El mismo volumen de transporte de
mercancias

14



Experiencias - ATPC

Fuerte crecimiento en trafico y pasajeros

LLa competencia ha hecho que los costes se
redujeran en un 20-30%

Menos subvenciones

Una mayor flexibilidad para los usuarios
Entrada de operadores internacionales
Problemas de rentabilidad

15



Experiencias - Liberalizacion

Nuevos operadores - nuevas ideas
Fuerte competencia - alta eficiencia
Restructuracion radical de la SJ
Internacionalizacion

16



"El modelo sueco”

e Una Autoridad del Transporte de
Pasajeros (ATP) decide sobre todo
el transporte publico interior.

e La ATP fija los estandares y los
niveles de calidad

e la ATP adquiere todos los
servicios mediante oferta publica

* las companias compiten a nivel
Internacional en igualdad de

17



el operador:

 Planificar y operar servicios de alta
calidad en el distrito

e promover activamente el transporte
publico
e Informacion local y marketing

e ceder en régimen de arrendamiento
financiero y mantener el material



Objetivos principales

e Desarrollo del
transporte publico

e Un uso mas efectivo
de 10S recursos

LY 4 y 4
al INna Nnoctinn Mac



esto es lo que hemos hecho
e EI SL fue restructurado

e Todas las operaciones son
adquiridas por oferta publica
Internacional

» Todas las empresas filiales
han sido contratadas
externamente

- A:l IA+A AAIA+:IAI 1~ I\IA

20



La filosofia de los procedimientos
de adquisicion de la SL

e el cliente siempre en el
centro de atencion

* SErviclos seguros

e el personal es un recurso
estrategico

e procedimientos de

adariiciriAn Aa fiinfrinnac

21



personal

* Transferencia de empleo de
acuerdo con la ley

* no bajar los salarios

e programas/tests contra el abuso de
drogas

e educacion
 securidad del empleo




los precios han bajado

un
25 %

y los servicios
han aumentado en
un 18%



o 1989-1999:
™" nrecio de corte

é‘\
\x(‘\\)\@\
19 ’a,c

1999-

el cliente en el centro de
atencion :



La experiencia de la SL1

e |0os contratos brutos con multas de
calidad han dado como resultado
unos precios mucho mas bajos
pero tambien un bajo interés en la
calidad y en las necesidades de los
usuarios

e Los operadores muestran muy
poco interes en la gestion de la

AnliAdAAd



e Centrar la atencion en los
usuarios

e mas pasajeros deberian dar un
mayor beneficio al operador

* y estos beneficios, a su vez, una
mayor calidad a los usuarios

e |a gestion de la calidad y la

26



e Dar responsabilidades a los

directivos
o clarificar papeles y responsabilidades
e apoyar a la alta competencia
e dar espacio a iniciativas locales

27



SL, la nueva via 3

* No efectuar adquisiciones
SI NO es necesarlio

e Desarrollar relaciones
comerciales a largo plazo

e Desarrollar los contratos=



Nuevos contratos con
Incentivos

e Mas pasajeros
* Una mejor calidad
e proteccion de los ingresos

» como medidas de apoyo al desarrollo en

favor de los objectivos a largo plazo de la %
Sl



La competencia ha comportado
ventajas para los usuarios

* mayores Servicios
e Una mejor calidad
e MAs usuarios

* UN precio mas bajo

e Un mayor valor para el
dinero nrocedente de los

30



Carmen SANZ
Head of Marketing Department
Consorcio de Transportes de Madrid

;DEBEN SER LAS AUTORIDADES DE
TRANSPORTE PUBLICO RESPONSABLES
DEL MARKETING Y LA INFORMACION?

Consorcio de Transportes de Madrid
Plaza del Descubridor Diego de Ordas 3
28003 Madrid

Spain




¢DEBEN _SER LAS AUTORIDADES DE__TRANSPORTE _PUBLICO
RESPONSABLESDEL MARKETING Y LA INFORMACION?

La sguiente exposicion se plantea sefidar de manera sintética |os aspectos que relacionan €
papd de las Autoridades de Trangporte con las funciones que desempefia d méarketing, y la
informacion como parte de mismo, en los transportes publicos. Al mismo tiempo, se
expondra la visén que de los mismos tiene @ Consorcio de Transportes de Madrid, vy las
actividades que seredlizan a respecto.

LA RELACION ENTRE EL MARKETING Y LOSTRANSPORTES PUBLICOS

Las compafiias que operan en € sector del transporte publico vienen apoyandose cada dia
més en las técnicas que proporciona d marketing. Los objetivos que persiguen  dichas
compafiias através de sus estrategias comercial es se pueden resumir en:

& Aumentar  nlmero de usuarios

&  Aumentar € indice de utilizacion por usuaio

& Aumentar € periodo de utilizacion del servicio entre los usuarios (en dias festivos,
periodos valle, etc.)

En definitiva, se trata de perseguir la formula “MAS CLIENTES, MAS A MENUDO,
DURANTE MAS TIEMPO", es decir, INCREMENTAR Y POTENCIAR LA
UTILIZACION DE LOS TRANSPORTES PUBLICOS, lo que sin duda coincide con €
compromiso que adquirimos las Autoridades de Transporte.

¢Cudes son los fundamentos clasicos sobre los que @ mérketing se apoya?

& EL PRODUCTO

& EL PRECIO

& LA DISTRIBUCION

& LA COMUNICACION

Vamos a detenernos brevemente en cada uno de elos para comentar € pape de las
Autoridades de Transporte en generd, y concretar la vison y las actuaciones que en d
Consorcio de Transportes de Madrid [levamos a cabo al respecto.

EL PRODUCTO

En mi opinion, hablar hoy del producto en los transportes publicos es hablar en términos de
CALIDAD dd producto. Los responsables de la palitica de transportes no desconocemos
gue la demanda de transporte publico obedece a un modelo de comportamiento elastico a
determinados pardmetros que definen la calidad dd servicio. Nuestro producto pasa un
examen cotidiano por parte de los usuarios habitudes del sstema, cuya FIDELIDAD es
nuestro principa soporte, a tiempo que de su SATISFACCION depende en gran medida la



difuson de nuedtras actuaciones y la extension en @ uso de nuestros servicios por parte de
nuUevos usuarios.

L as Autoridades de Transporte reunimos con carécter general competencias sobre:

& Laplanificacion delos servicios

& El edablecimiento de programas de explotacion coordinados entre los diversos
operadores

& Lavigilandade su cumplimiento

En & Consorcio de Trangportes de Madrid estas competencias se g ercen sobre unared en la
gue operan las sguientes compaiias:

& METRO DE MADRID, con 171 kilémetros de red y 201 estaciones.
& EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES DE MADRID, con 184 lineas 'y 1800
autobuses.
& 38 operadores privados de transporte interurbano, que explotan 340 lineas de autobuses,
con 1400 vehiculos.
z RENFE-CERCANIAS, empresa de titularidad estatal que prestad servicio ferroviario en
la Comunidad, 285 kilébmetros de red y 80 estaciones.

En este marco de indudable complgidad, derivada de la diversdad de operadores, la
exisencia de una Autoridad de Transportes, en este caso @ Consorcio de Madrid, debe
garantizar, desde € punto de vista de las caracteristicas técnicas del producto a ofrecer, los

Siguientes aspectos.

& La cobertura dd servicio en todo d ambito geogréfico, con independencia de la estricta
rentabilidad econdmica

& Lahomogeneidad del nivel de servicio por zonas de transporte

& Laconexion entre |os operadores en orden afacilitar losintercambios

& El cumplimiento de |a oferta programada

Laredizacion de estas tareas implica la utilizacion de una serie de técnicas e instrumentos que
la investigacion comercia pone a nuestra disposicion. Un rgpido repaso de las herramientas
gue en este sentido podemos aplicar, nos lleva a enumerar |os siguientes gpartados.

& L osestudios cuantitativos de movilidad, con toda la diversdad de investigaciones que
bajo esta denominacion genérica podemos agrupar, y cuya utilizacion depende de las
competencias especificas de cada Autoridad. Mediante los mismos podemos establecer
las lineas de deseo de la movilidad, asi como calibrar é grado de adecuacion de la oferta
de servicio publico d mapa de los desplazamientos efectuados, detectar demandas
|atentes o insatisfechas, etc.

& Losestudios cualitativos del mercado, que investigan las motivaciones de los usuarios
redesy potencides, segmentan & mercado en diferentes perfiles con relacion ala posicion
gue adoptan frente d sstema de trangporte publico y, por consiguiente, condtituyen una



fuente de enorme utilidad para disefiar las campalias de imagen y las edrategias de
comunicacion.

& Los estudios de opinion sobre la calidad percibida, que se plantean como objetivo
bésico obtener la valoracion de los usuarios acerca de la cdidad del servicio ofrecida. La
redizacion de estudios de esta naturaleza directamente por los operadores en muchas
ocasiones no impide, mas bien a contrario, debe dentar a las Autoridades de
Transporte, para que, gerciendo su pape de supervison de los mismos, aborden sus
propias investigaciones en este sentido, garantizando asi un tratamiento homogéneo y
objetivo de |os diferentes modos de transporte del sistema.

El Consorcio de Transportes efectlia un seguimiento anua que a modo de barometro de
satisfaccion de la clientdla mide la evolucion de los indices de calidad percibidos por los
usuarios en una serie de atributos dd servicio previamente definidos en estudios
cuditativos. Se condderan un totd de 20 indicadores que se agrupan en los sguientes
cinco sectores de calidad:

? agpectos relacionados con la funciondidad del servicio (tiempo de espera,
regularidad, etc).

? aspectos relacionados con € confort (espacio disponible, temperaturaiinterior, etc.)

comportamiento del personal (amabilidad, suavidad en la conduccion, etc.)

? aspectos relaivos a la infraestructura del servicio (cobertura de la red, grado de
correspondencia, estado de las edtaciones y dd materid movil, acceso a la
informecion)

? seguridad delasingdacionesy dd servicio en generd

)

Durante la entrevista, € vigero se pronuncia no solo sobre la puntuacion que asigna a
cada indicador, sino también por laimportancia que concede a cada uno de dlos para la
Optima prestacion de servicio. Egta dltima vdoracion actlla a modo de “calidad
eperada’ por @ usuario, de modo que la comparacion de “gap” o diferencia entre la
cdidad percibiday la calidad esperada proporciona una informacion mas Util acercade la
opinién de los usuarios.

Las Autoridades de Transporte podemos asmismo incorporar |os resultados de estas
investigaciones a las relaciones contractuaes que establecemos con los operadores,
mediante, por gemplo, laintroduccidn de incentivos ala gestion basados en d control de
las reclamaciones presentadas por los vigeros, pendizaciones ante descensos en los
indices de calidad, etc.

EL PRECIO

Una de las competencias que en términos generales asumimos las Autoridades de
Trangporte es la politica tarifaria ddl Sstema.



Latarificacion es sin duda un punto de referencia indispensable en la estrategia comercid
de todas las compafiias en todos |os sectores econdmicos, y las Autoridades disponemos
aqui de un eemento de trascendental importancia para actuar sobre la demanda.

En este contexto, me areveria a plantear a auditorio para su posterior debate una
pregunta que a mi modo de ver Stla en buena medida la respuesta d inicid interrogante
objeto de esta ponencia:

¢Es posible dedigar € gercicio de la responsabilidad en la definicion de los
precios de los productos de las acciones de mar keting en sentido amplio?

En & Consorcio de Transportes de Madrid entendemos que € gercicio de las funciones
que laLey nos otorga, relativas a la titularidad de los titulos de transporte de caracter
multimoda, asi como € reparto de los ingresos de recaudacion de los mismos entre los
diversos operadores, implica necesariamente nuestra intervencion directa en la
digtribucion, promocion y seguimiento de la utilizacion de los mismos.

El Consorcio de Transportes de Madrid implant6 poco tiempo después de su creacion
titulo de transportes multimoda de caracter persona que estaba destinado a convertirse
en d nlcleo delapoliticatarifariadel sistema de trangportes de la Comunidad de Madrid.
El Abono de Transportes es hoy, con cerca de millén'y medio de usuarios en sus diversas
modalidades, mucho més que un titulo de transportes, es un carnet identificativo de
pertenencia a un amplio club, un simbolo de ciudadania. EI Consorcio de Trangportes, a
través de la gestidn directa de la base de datos de los titulares de los abonos, rediza
investigaciones destinadas a determinar la utilizacion read de los titulos, informacion
imprescindible para la definicion de la politica tarifaria y para redizar campafias dirigidas
a colectivos especificos.

Un aspecto que no debemos descuidar en orden a elevar la consideracion socia del
trangporte publico es la lucha contra € fraude. Su disminucion implica una cierta
complicided, S se me permite la expreson, entre la compaiiia y € cliente. En €
Consorcio de Transportes entendemos que es preciso coordinar 1os Planes de Inspeccion
de los diversos operadores y vigilar su cumplimiento, asi como estudiar directamente las
actitudes de los usuarios frente a este problema.

LA DISTRIBUCION

Una digtribucion eficaz de nuestro producto implica la transparencia hacia d cliente de la
informacion acerca de la disponibilidad de los modos de transporte, en € tiempoy en d

espacio.

La evidencia de la accesibilidad de gran parte de los puntos estratégicos de la red, como
las estaciones de metro, los grandes intercambiadores, etc., no debe hacernos olvidar que
el acceso alainformacion es un agpecto particularmente vulnerable de nuestra gestion. El
papel de las nuevas tecnologias es determinante a este respecto. Sin duda, los propios
operadores deben cumplir agui un significativo papd, ya que condtituyen la primera y
directa conexion entre @ servicio y € cliente, pero, d menos, nuestra mison como



Autoridad de Transporte condgste en vigilar lasiniciativas individuades de los operadores y
asgurar su cumplimiento. La suma de esfuerzos en ede sentido no condituye un
despilfarro.

El Consorcio de Transportes de Madrid interviene de diversas formas en la gestion de la
informacion de los servicios de transporte:

& Gegiona directamente las incidencias relacionadas con la comercidizacion de los
titulos personaes o abonos de transporte.

& Proporciona directamente informacion d usuario, mediante la indadacion 'y
mantenimiento del SISTEMA DE INFORMACION DE TRANSPORTES (SIT), y
mediante |a edicion propia de publicaciones informativas.

& Hnancia la ingdacion de diversos SISTEMAS DE AYUDA A LA
EXPLOTACION, de control de flotas y localizacion de autobuses que informan en
tiempo red a los usuarios sobre € tiempo de espera a bordo 0 en la red y otras
incidencias ddl sarvicio.

Una inicidiva recientemente desarrollada por Metro de Madrid consste en la ingtadacion en
las principales estaciones de la red de un sstema de informacion generd por televison —d
Cand Metro Madrid-, que es utilizado como via de comunicacion de noticias de interés
generd, de informacidn indituciona y de informacion en tiempo red de aqudlas incidencias
gue tienen trascendenciaen & conjunto de lared.

En la misma direccion de acercamiento permanente de la informacion d usuario, Metro de
Madrid esta construyendo un Centro Interactivo de Informacion a Cliente, d que se podra
acceder desde Internet, y teléfono movil, y que proporcionara informacion sobre todos los
pardmetros del servicio, asi como d acceso a un destino determinado.

LA COMUNICACION

Comunicar los beneficios de un producto es un eemento clave de toda estrategia comercid,
gue debe perseguir un doble objetivo:

? Hddizar y gratificar alos usuarios habitudes dd ssema
? Atraer nuevos clientes

Conseguir estos fines requiere combinar adecuadamente las campafias de promocion de
productos concretos, en las que normamente la informacion y la promocion se funden en un
mensgje Unico, con |las campafias mixtas de imagen y promocion, en las que en generd setrata
de promover la utilizacion del trangporte publico. Para dlo, € Consorcio de Transportes
potencié también la integracion a través de la creacidn de una imagen Unica para los
operadores interurbanos, multiplicando de estaforma € efecto-demostracion de laintegracion
tarifaria



Desde d punto de vista promociond, |as iniciativas pueden ser inagotables, tan sdlo limitadas
por los recursos disponibles y nuestra propia imaginacion cregtiva. Citaré varios gemplos que
hemos llevado a cabo en Madrid.

Asl, mediante una combinacion de lalabor educativa con la promociond, € Consorcio rediz
una serie de campaiias dirigidas a los escolares de edades comprendidas entre ocho y once
afios, detinadas a propiciar la formacion de una nueva mentalidad respecto d problema del
trangporte en las &eas urbanas, de modo que sus eecciones futuras sean mas civicas,
solidarias y raciondes.

Otra accion en este sentido consiste en la colaboracion establecida con d Ministerio de
Cultura y los operadores para fomentar la lectura, y que consste en la utilizacion de los
vehiculos como soporte de unos mensges basados en la difuson de pequefios textos
extraidos de obras literarias, asociando asi la idea de gprovechamiento del tiempo de
desplazamiento, y vinculandolo con la posibilidad de redizar una accion placentera como esla
lectura

Es habitua también aprovechar acontecimientos o fechas especiaes, como inauguraciones de
savicios, periodo navidefio, etc., paa ligar mensges informativos con acciones
promocionales.

Mencionaré una Ultima iniciativa de caracter indituciond llevada a cabo en generd por la
Comunidad de Madrid, las CARTAS DE SERVICIOS, que recogen los compromisos
contraidos por la Administracion, y que en d Consorcio ha incluido la implantacion de un
SISTEMA DE SUGERENCIAS Y RECLAMACIONES, através dd cud los ciudadanos
hacen llegar sus iniciativas sobre los servicios ofrecidos, dando respuesta a las mismas en un
plazo no superior a quince dias.

CONCLUSION

El objeto de la exposcién ha sdo poner de manifieto la necesdad que nuestras
organizaciones tienen de disponer de toda una serie de herramientas que habitudmente se
consideran enmarcadas bgjo d concepto generd de investigacion de mercados y promocion
comercid. El papel de las Autoridades de Trangporte se SitUa nitidamente en este sentido en lo
que & Consgo de Europa ha venido a denominar responsabilidad social corporativa y
marketing social. Desde € Consorcio de Transportes entendemos que eS preciso
involucrarnos en una accion comercid decidida a promover la utilizacion dd transporte
colectivo, en orden a contribuir a objetivos de carécter mas general asumidos por todos los
poderes publicos, como la proteccién del medio ambiente, y en definitiva la persecucion de un
desarrollo sostenible.






Sesion 4. ¢Cuales son las competencias para las autoridades organizadoras de los transportes
publicos en las metrépolis europeas?

La reparticion de las tareas entre las autoridades publicas y las empresas explotadoras de las
redes varia de una ciudad a otra. Asimismo, algunas autoridades organizadoras de los
transportes disfrutan de prerrogativas que sobrepasan € ambito Unico de los transportes
publicos y que incluyen la movilidad en general y algunas veces incluso € urbanismo.

La ponencia de Richard Wallace, responsable en Transport for London (TfL), autoridad
organizadoras de los transportes publicos del Gran Londres, de las relaciones con la red
ferroviaria nacional, presenta la amplitud de las competencias de TfL, que van de la
aplicacion del pegje urbano hasta las redes de metro y de autobuses, pasando por los
transportes fluviales, la gestion de los semaforos de la circulacion y la organizacion de los
taxis. SOlo los transportes ferroviarios pesados escapan a la competencia multimodal de TfL,
la cual debe cooperar en este tema con la agencia nacional encargada de la concesion de las
licencias a las empresas explotadoras (SRA).

La presentacion de Johannes Sloth, director del transporte de HUR, la autoridad del Gran
Copenhague, describe la organizacion y las misiones de esta autoridad que es ademas
responsable tanto del transporte publico de la metropolis danesa como de la planificacién
urbana. La planificacion de los transportes es coherente, de este modo, con los proyectos de
desarrollo urbano.

La presentacion de Bjorn Dalborg, consgero senior de AB Storstockholms Lokaltrafik,
autoridad organizadora de las redes de transportes publicos de la ciudad de Estocolmo, insiste
més especiamente en la integracion de los servicios ferroviarios en € seno de las
competencias de las autoridades organizadoras de los transportes a nivel local. En efecto, la
reforma del ferrocarril en Suecia tuvo como objetivo distinguir la competencia politica, que es
compartida entre el gobierno central para conexiones de larga distancia, las autoridades
locales para las conexiones regionales y metropolitanas y BV para la gestion de la
infraestructura, por un lado, y la competencia operacional que se encuentra en manos de las
empresas explotadoras el egidas después de ser puestas en competencia, por otro lado.

La ponencia de Carmen Sanz, responsable del departamento de marketing del Consorcio de
Transportes de Madrid (CTM), muestra la importancia para la autoridad organizadora de
controlar e marketing de las redes de transporte publico y, asegurarse asi de que la calidad de
los servicios producidos satisface a los clientes, de los que hay ganarse la confianza. En
Madrid, CTM aborda la problemédtica del marketing en su totalidad (4 P del mix-marketing),
desde la definicidn del producto suministrado hasta la comunicacién, pasando por el precio y
la distribucién (accesibilidad de los servicios).
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ATM Ambito geograéfico

Region Metropolitana de Barcelona: 164 municipios con
una extension de 3.200 km2 y una poblacion de mas de
4,3 millones de habitantes (afio 2000).
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2. Estructura del sistema de transporte
colectivo publico metropolitano
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v ElI SMTPC comprende diferentes medios de transporte:

v' Las responsabilidades del transporte publico se dividen

v
v
v
v

Estructura organizativa del sistema
metropolitano de transporte colectivo publico

Ferrocarril suburbano.
Metro.

Autobuses urbanos.
Autobuses Interurbanos.

entre diferentes administraciones:

v

v
v
v
v

Generalitat de Catalunya.
Ayuntamiento de Barcelona.
Entitat del Transport Metropolita.
Administracion Central del Estado.
Autoritat del Transport Metropolita.
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Organigrama del SMTPC
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Generalitat
de Catalunya

v

Administracion
Central del

v

Ferrocarrils de la
Generalitat de
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Barcelona, incluyendo la ciudad .
de Barcelona ) ¢
: [ 2
( )
Entitat del Autoritat del
Transport
Metropolita Transport
EMT) Metropolita
(ATM)
U
4 )
Transports
Metropolitans de ]
Barcelona (TMB) Operadores privados
de autobuses del EMT
FMB TB y de la Generalitat de
Catalunya
- Y \ /
Funicular y Metro Autobuses Tranvia
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ATM Generalitat de Catalunya

v" Transporte interurbano de superficie (autobus).

v Subvenciones a riesgo indirecto y de gestiéon de capital
riesgo de la Generalitat de Catalunya a operadores de
autobuses privados.

v" Transporte ferroviario

v' La Generalitat de Catalunya es propietaria de la compafia
“Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya” (Ferrocarril de
la Generalitat de Cataluna ).

v" La nueva infraestructura del Metro de Barcelona y de los
FGC pertenece al gobierno autbnomo.
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Entitat del Transport Metropolita

Se trata de la administracion que gestiona, encarga Yy
planifica el servicio de transporte publico que funciona
totalmente por su zona.

Es el propietario de TMB (operador de transporte publico
de la ciudad de Barcelona).

Establece los contratos de explotacion indirecta con los
operadores de superficie privados en su area (18
municipios que circundan Barcelona).

Administracion Central del Estado

El Estado es el propietario de los Trenes de Cercanias de
Renfe (tanto de su operatividad como de su
infraestructura).
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ATM, una Unica administracion para el
sistema.

La Autoritat del Transport Metropolita (ATM) es un
Consorcio intra-administrativo de naturaleza
voluntaria que se creo el 19 de Marzo de 1997, del que
pueden formar parte todas las administraciones que
tengan la titularidad de servicios de transporte publico
colectivo del Area Metropolitana de Barcelona.

Su mision es la de articular la cooperacion entre las
diferentes administraciones publicas que tengan la
titularidad de los servicios e Iinfraestructuras del
transporte publico colectivo del area de Barcelona a la
gue pertenecen, asi como la colaboracion con aquellas
que, como la  Administracion del Estado, estan
comprometidas financieramente o disponen de sus
Propios servicios.
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Generalitat de Catalunya: 51%.
Ayuntamiento de Barcelona: 25%.
Entitat del Transport Metropolita (EMT, 18 municipios): 24%.

Administracion General del Estado: no es una administracion
del consorcio, pero esta representada en el Consejo de
Administracion y en el Comité Ejecutivo en calidad de
observador.

AN

v Presidencia: Consejero de Politica Territorial y Obras Publicas
de la Generalitat de Catalunya.

v Vicepresidencias: el Teniente de Alcalde del Ayuntamiento de
Barcelona y el Presidente de la EMT.

v" Organos de Gobierno: Consejo de Administration, Comité
Ejecutivo, diferentes Comisiones (Técnica, Econdmica Yy
Juridica) y una Asociacion de Operadores y Usuarios.

v Plantilla: 32 personas (Noviembre de 2001).

v Presupuesto del afio 2001: 491 Millones de Euros.
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Funciones

Planificacion de las infraestructuras ol 2001-2010)

Planificacion y Coordinacion de los servicios prestados por
los operadores (publicos y privados) (pian de servicios)

Consecucion de acuerdos sobre la financiaciobn con las
administraciones publicas. Acuerdos Financieros 1998-2001

Consecucion de Programas Contractuales y de Contratos

con las empresas que prestan l0oS Servicios. programas contractuales
1999-2001

Elaboracion y aprobacion de un esquema comun de tarifas
de preCiOS. Tarjeta de precios integrados

Titular de los ingresos por la venta de billetes combinados.

Sistema de precios integrados

Publicidad, informacion y relaciones con los usuarios.

Definicibn y promocion de la imagen corporativa del
sistema.

p/lrr/Presentacié EMTA



3. Operadores de transporte publico
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ATM Principales operadores de transporte publico

v" Transports Metropolitans de Barcelona (TMB). Metro y Autobuses Urbanos de
Barcelona

Se trata de dos compafias publicas, Ferrocarril Metropolita de Barcelona (FMB) y
Transports de Barcelona (TB), ambas propiedad de la EMT.

v Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya (Tren Regional).

Es una compaiiia publica de ferrocarriles que circulan por la Comunidad Autébnoma
de Catalufia, cuya propiedad recae en la Generalitat de Catalunya.

v" Renfe (Trenes de Cercanias).

Es una compainiia publica de ferrocarriles de ambito nacional propiedad del Estado
espaniol.

v' Lineas de autobus dependientes de la EMT

La EMT es la propietaria de los servicios de Explotacion Indirecta prestados por las
empresas de transporte en superficie dentro de su area de accion. El régimen de
explotacion es mediante una subvencion (de capital riesgo) o bien por medio de
Contratos de Explotacion Participada. Algunas de las empresas son las siguientes:
Mohn, TUSGSAL, Authosa, Oliveras, etc...

v' Lineas de autobuses dependientes de la DGPT (Generalitat de Catalunya)
El Department de Politica Territorial de la Generalitat de Catalunya otorga la
subvencion (de capital riesgo) de las empresas de transporte interurbano en

superficie de toda la Comunidad. Estas son algunas de las empresas: Sagalés,
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Estadisticas y ambito geografico

Datos basicos. Ao 2000

Longitud
de lared Vehiculos-KM? Viajes A 2000 / MEPEEEE MElESes
Lineas (Kms) (Millones) (Millones) 1999 (%) LI, S

FMB (metro) 5 81,2 58,4 2941 2,5% 20.194,5 121,37
FGC (Zona Central) 2 48,5 17,9 47,9 7,0% 3.508,1 21,08
Cercanias Renfe (Zona Central) 4 109,7 24,3 40,0 5,4% 4.336,3 26,06
TB (Autobuses urbanos) 89 784,2 37,1 203,3 0,6% 13.688,6 82,27
Autobuses EMT 68 848,3 19,3 46,0 5,6% 4.489,4 26,98
Autobuses de la Generalitat 38 523,5 51 7,6 4,1% 1.086,7 6,53
Autobuses de la Generalitat 141 2.873,6 13,0 12,8 8,2% 2.563,8 15,41
Resto FGC 2 95,2 8,8 12,9 3,4% 2.985,5 17,94
Cercanias Renfe 4 307,0 31,5 55,2 5,3% 8.905,4 53,52
Otros Autobuses urbanos 72 521,0 8,6 28,8 2,3% 2.148,6 12,91
TOTAL RMB 6.192 224,0 748,5 2,9% 63.907,0 384,09
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Datos basicos. Primer semestre de 2001

FMB (metro)

FGC (12 Zona)

Cercanias Renfe (12 Zona)
TB (autobuses urbanos)
Autobuses EMT

Total 12 Zona

Autobuses de la Generalitat
FGC (Resto)

Cercanias Renfe (Resto)
Otros autobuses urbanos

Total Resto

TOTAL Sistema Integrado

Datos provisionales y/o estimados

Lineas

179

72

Longitud
delared

(Kms)

81,2
48,5
109,7
797,1
848,3

1.885
3.397,1
95,2
307,0
521,0
4.320

6.205

Vehiculos-km

(Millones)

30,0
5,8
6,9

19,6
9,7

72,0
12,6
8,0
22,4
4,4
47,4

119,4

N° viajes
(Millones)

157,8
20,0
10,5
97,2
24,4

309,8
11,3
13,5
41,8
15,7
82,3

392,1

Estadisticas y ambito geografico

A1? mitad 01/

Ingresos

12 mitad 00 (%) (MPTA)

4,2%

5,5%
3,6%

5,2%

5,2%

6,1%

11.588,0
1.126,4
644,7
6.850,7
1.762,0

21.971,7
1.935,6
2.074,3
6.518,9
1.180,1

11.708,9

33.680,6
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Ingresos

(M. Euros)

69,65
6,77
3,87

41,17
10,59

132,1
11,63
12,47
39,18
7,09
70,4

202,4



4. La financiacion del sistema
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4.1 Financiando la explotacion
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ATM La funcidn financierade la ATM

La ATM actua como eje financiero central del sistema.

Estado

Generalitat de Catalunya

EMT

Ayuntamiento de Barcelor

Otros Ayuntamientos

- IR
-~ ATM|

Diagrama de financiacion

Trenes de Cercanias d

T™MB

FGC

Subvenciones EMT

Subvenciones DGPT

Subv. Ayuntamientos

eR
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Instrumentos financieros

Programa contractual entre el Estado y la ATM.

Acuerdo de Financiacion entre la ATM vy las
Administraciones locales (Generalitat de Catalunya,
Ayuntamiento de Barcelona y EMT).

Instrumentos relacionados con los operators

Programa contractual entre la ATM y Los Operadores
Publicos (TMBy FGC).

Programa contractual entre el Estado y Renfe

Contratos de Explotacion Participada y subvenciones
de capital riesgo entre los diferentes operadores de
autobuses privados y la EMT y la Generalitat de
Catalunya.
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Programa contractual AGE-ATM y Acuerdo de
Financiacion ATM-Ad. Consorcios 1999-2001

Aqui se regula las relaciones reciprocas entre la ATM y
el resto de las Administraciones en todo lo referente a la
financiacion del sistema de transporte publico
metropolitano colectivo.

Fines:

v “La definicién de un marco de financiacién estable para las
empresas que sea compatible con todos los escenarios
presupuestarios posibles de las Administraciones
afectadas”.

v “la buena situacion financiera y la mejora de los resultados
de las empresas”.
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Programas contractuales ATM-Operadores
Publicos (TMB y FGC)

Los fines de los C-P se definen en funcion de la oferta,
de la calidad del servicio, del impulso hacia la
integracion del sistema (fijacibn de precios vy
comunicaciones e imagen), del incremento de la
demanda, de una situacion financiera saneada y de un
complemento para coeficientes de cobertura.

Compromisos:

v Por parte de la ATM: efectuar las contribuciones
economicas, llevar a cabo el seguimiento y control de los
servicios prestados y desarollar programas y actuaciones
relacionadas con las funciones que le han sido conferidas.

v" Por parte del operador: se refieren a la oferta, el equipo
movil, las instalaciones, la calidad del servicio, la gestion y
las finanzas, los billetes y el incremento de la demanda (ver
los cuadros).
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Necesidades del sistema, periodo 1999-2001

(Millones de Euros)

1998 1999 2000 2001 TOTAL
TMB 149,87 175,04 187,89 168,10 680,90
FGC 69,65 71,27 72,30 73,76 286,97
Autobuses 0 12,62 23,83 24,44 60,89
Explotacion
Indirecta
TOTAL 219,52 258,93 284,02 266,30 1.028,77
1998 1999 2000 2001 TOTAL
Déficits 69,84 93,68 85,74 80,21 329,47
Inversiones 73,17 99,19 126,80 114,72 413,87
Gastos Financieros 41,79 33,03 31,12 28,95 134,89
Amortizacion de la 34,70 33,04 40,36 42,42 150,53
Deuda
TOTAL 219,51 258,95 284,02 266,30 1.028,77
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Contribuciones de las diferentes
Administraciones

v Red de Metro y Autobuses (TMB)
v" el Estado financia el 45% de las pérdidas de explotacion

v la Generalitat de Catalunya, el Ayuntamiento de Barcelona
y la EMT financian el restante 55% (51%, 25% y 24%
respectivamente)

v' Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya (FGC)
v" el Estado financia el 45% de las pérdidas de explotacion

v la Generalitat de Catalunya financia el restante 55% de las
pérdidas de explotacion (excepto los afios 2000 o 2001 en
gue el Ayuntamiento de Barcelona y la EMT empezaran a
participar financiando el 20% de las pérdidas originadas en
el area urbana de Barcelona).

v" Trenes de Cercanias de RENFE
v el Estado financia el 100% de las pérdidas de explotacion.
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ATM Contribuciones de las diferentes
Tiza Administraciones
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v' Lineas de autobus dependientes de la EMT

v' Los Contratos de Gestion Participada establecen las
subvenciones a pagar por parte de la EMT por la
diferencia existente entre Costes e Ingresos de la
Explotacion.

v Lineas de autobus dependientes de la Generalitat de
Catalunya

v' Los contratos de capital riesgo do no incluyen las
subvenciones por los pérdidas de explotacion.sélo se
tienen en cuenta las contribuciones para “servicios
solicitados” y para el mantenimiento de la frecuencia.

v' Por primera vez el C-P y el C-F entre la ATM vy las
diferentes Administraciones incluyen contribuciones para la
financiacion de pérdidas de explotacion, introduciendo
nuevas lineas en servicio, asi como compensaciones para

—la—adecuacion—det—sistema—de—prectos—valorado—en—42,8
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A Contribuciones de las diferentes
ATM Administraciones, periodo 1999-2001
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(Millones de Euros)

Contribucién | Contribution media Porcentaje
1998-2001 1998-2001
Generalitat de Catalunya 391,43 97,85 38,0%
Administracion Central del Estado 383,90 95,97 37,3%
Ayuntamiento de Barcelona 177,96 44,49 17,3%
Entitat Metropolitana del Transport 75,45 18,86 7,3%
TOTAL 1.028,74 257,17 100%
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A Compromisos de los operadores e inversion de
ATM los operadores de explotacion indirecta, 1999-
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1999 2000 2001
Coeficiente de cobertura
TMB 76,0% 77,5% 79,6%
FGC 67,7% 70,4% 71,3%
Deuda (Millones de Euros)

TMB 622,4 591,7 558,9
FGC 106,5 80,0 43,1
PROGRAMA Millones

Euros
1. Renovacion de flota de autobuses 12,02
2. Reestructuracion de lineas 42,80

Nuevas lineas

Adaptacion del sistema de precios
Compensacion a la exploiacién

3. Mejoras en calidad 6,07
Sistemas de calidad
Comunicacion

Explotacién del Sistema de
Asistencia

Total 60,89
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4.2 Financiacion de las inversiones
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Infrastructures Transport Plan 2001-2010

El Consejo de Administracion de la ATM en la sesion celebrada
el 14 de Mayo de 2001, aprobo inicialmente el Plan Rector de
Infraestructuras 2001-2010 y acordd informar publicamente del
mismo.

El Plan de Infraestructuras de Transporte 2001-2010 (PDI)
integra todas las inversiones en infraestrucutras de transporte
publico a realizar durante los proximos 10 afios en el area
metropolitana de Barcelona, con Iindependencia de qué
operador de cada administracion propietaria se trate.

El importe total previsto de inversiones asciende a 5.742
millones de Euros, el cual se desglosa en las siguientes
secciones:
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Plan de Infraestructuras de Transporte 2001-2010

INVERSION LONGITUD TRENES ESTACIONES
(ME) (km)

Programa de Ampliacion de | [ 3aseea | [ 1050 ] 94 | [ 144 |
Actuaciones Metroy FGC 1.284,99 31,7 54 33
AX01 Metro L1 Prolongacién Feixa Llarga - El Prat Pl. Catalunya 132,28 3,5 5 3
AX02 Metro L1 Prolongacién Fondo - Badalona Centre 128,86 3,4 5 4
AX03 Metro L2 Conexién Sant Antoni - Fira Montjuic 2 146,89 4,0 5 3
AX04 Metro L2 Prolongacién Pep Ventura - Badalona C - Cassagemes - Morera 120,20 3,5 4 3
AXO05 Metro L3 Prolongacién Canyelles - Roquetes - Trinitat Nova 81,14 1,5 2 2
AX06 Metro L4 Prolongacién La Pau - Sagrera TAV 80,11 2,7 2
AX07 Metro L5 Prolongacioén Horta - Vall d'Hebron 134,03 2,5 3 3
AX13 FGC Prolongacion Pl. Espanya - Pl. Francesc Macia - Gracia/Provenga 159,63 3,8 3 4
AX14 FGC Prolongacién Terrassa Rambla - Can Roca 143,04 3,9 3 3
AX16 FGC Aeri Olesa - Esparreguera (en estudio) 2,55 1,1 2
AX17 Metro Ligero Trinitat Nova - Can Cuias 12,02 1,8 4
M. Mévil Metro Material mévil por ampliacién de la red 144,24 24
Nueva linea L9 1.423,53 41,3 40 43
AX08 Metro L9 Tramo Aeroport - Parc Logistic 282,24 10,3 8 8
AX09 Metro L9 Tramo Parc Logistic - Sarria 383,93 13,2 13 15
AX10 Metro L9 Tramo Sarria - Sagrera Meridiana 198,78 6,0 8 8
AX11 Metro L9 Tramo Sagrera Meridiana - Gorg/Can Zam 318,18 11,8 11 12
M. Mobil Metro L9 Material movil 240,40 40
Red de Tranvia 448,11 32,9 68
AX12 a Tranvia Diagonal (Pl. Francesc Macia) - Baix Llobregat 217,33 15,5 31
AX12b Tranvia Diagonal (Pl. Glories) - Besos 230,79 17,4 37
Otras Actuaciones en la Red Ferroviaria | | 426,69 | | 14,7 | | | | 10 |
| AAOL | Linea Castelldefels - Sant Boi - Cornella | | 426,69 | | 14,7 | | | | 10 |
Programa de Modernizacién y Mejora | | 789,91 | | 144 | | 27 | | 4 |
Programa de Intercambiadores | | 246,23 | | | | | | 13 |
Red Ferroviaria Estatal | 112251 | [ 1164 | | 60 | | 15 |
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Mehcpeind Cuadro de Financiacion

CUADRO DE FINANCIACION RESUMIDO
(Miles de Euros)

Sistemas de financiacion | |_Cn.nm.h.uci.é.n.d.eJas_AL|m.Lujs.uaLLlanes

5 Pago di- . | Alquiler . Fondos
TOTAL C-P C.Infraest. F. Tranvig ferido | F.Cohesion Pres. AG :equipo AGE Generaht*xt AA.LL Cohesibn
ACCIONES Generalitgt !

Extensiones de la Red 1.284,99 1.140,75 144,24 445,16 800,96 38,87

Linea L9 (1) 1.423,53 616,90 566,23 240,40 108,18 684,33 64,79 566,23
Tranvia 448,11 128,06 320,05 57,63 355,97 34,51

Otras Acciones en la Red|(B) 426,69

Modernizacién y Mejoras 789,91 294,50 333,14 162,27 316,59 370,87 102,45

Prog. Conexiones 246,23 60,10 122,15 124,09

Red Ferroviaria Estatal 1.122,5]] 186,13 1.122,5] 1.122,5]1

TOTAL PDI [T 574108l 42256 | 1.660031 32005 | 61600 | 56623 | 118261 s4602] La2izezl 223622l 24062 | se62a]

(1) la cantidad realmente asumida en los presupuestos de la Generalitat de Catalunya dependera de las contribuciones de los Fondos de Cohesién.
(2) los pagos anuales se financian a través del Programa Contractual con las correspondientes contribuciones segun la cuenta de resultados de los operadores.
(3) el sistema de financiacion dependera de los resultados del proceso de definicién de la actuacion desempefiada por la ATM.
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Acuerdo para la Financiacion de
Infraestructuras Estado-Generalitat de
Catalunya.

El acuerdo de financiacion de infraestructuras entre el Estado y la
Generalitat de Catalunya establece las contribuciones de ambas
administraciones para financiar un determinado programa de
inversiones en cuanto a infraestructuras de las redes del Metro,
Autobuses y FGC. Dicho Acuerdo se ha firmado para un periodo
de 3/4 anos y las contribuciones de las dos administraciones
guedan definidas de acuerdo con los siguientes criterios:

v’ 2/3 la Generalitat de Catalunya.
v 1/3 la Administracion Central del Estado (AGE).

El acuerdo de financiacion de infraestructuras de 1998-2000 se
concretd en unas inversiones por un importe aproximado de 276
millones de Euros. La propuesta contenida en el acuerdo de
financiacion para el periodo 2001-2005 prevé unas inversiones de
unos 631 millones de Euros

Asimismo, ademas de estos Acuerdos, el Ministerio de Fomento
debe financiar todas las inversiones en infraestructuras que se
correspondan con la Red Nacional de Ferrocarriles.
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Programas contractuales. Inversiones
Financieras en mantenimiento y equipo movil

ol

El instrumento utilizado para financiar estas inversiones son los Programas
Contractuales entre la ATM y el resto de las Administraciones y el C-P entre el Estado y
Renfe. Los criterios de contribucidén son los siguientes:

v Red de Metro y Autobus (TMB)

v el Estado financia el 45% de la inversién en mantenimientos (depreciacién anual +
18%) y el 33% del resto de inversiones.

v la Generalitat de Catalunya, el Ayuntamiento de Barcelona y la EMT financian los
restantes 55% y 67% (51%, 33% y 16% respectivamente).

v Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya

v el Estado financia el 45% de la inversion en mantenimientos (depreciacién anual +
18%) y el 33% del resto.

v la Generalitat de Catalunya financia el resto de inversiones.
v Trenes de Cercanias de RENFE
v el Estado financia el 100% de las inversiones.
v Lineas de autobus dependientes de la EMT y la Generalitat de Catalunya.

v por primera vez el C-P y la C-F entre la ATM y las Administraciones para el periodo
1999-2001 incluye contribuciones para financiar un programa de inversiones en
material movil y un sistema de ayudas a la explotacion valorado en 18,1 millones de
Euros. Los porcentajes de contribucion son: un 45% el Estado, y el resto cada una de

las_Administraciones titulares (Generalitat de Catalunyay EMT)
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La nueva linea 9 del Metro (L-9).
Caracteristicas del proyecto

La principal actuacion, atendiendo al montante de la inversion
del PDI 2001-2010, es la construccion de la nueva linea 9 del
Metro.

v 41,4 km de recorrido, 43 estaciones y una demanda estimada
factible de unos 90 millones de pasajeros al afio.

v Dara servicio a los vecinos que no dispongan de conexién con
la red de ferrocarriles publicos (Singuerlin, Llefia, Santa Rosa, Bon
Pastor, Can Peixauet, Pg. de la Zona Franca, Zona Franca y El
Prat) y grandes centros de comunicaciones como La Sagrera, el
Aeropuerto, la Feria de Barcelona o la futura Ciutat Judicial.

v" 15 nuevas conexiones con el resto de redes ferroviarias y 40
nuevos trenes.

v' Se prevé una inversiéon de unos 1.733 millones de Euros en
infraestructura y 240 millones de Euros en equipo movil.
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ATM La nueva Linea 9 del Metro (L-9). Itinerario
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La nueva linea 9 del Metro (L-9)
Financiacion del proyecto

v El coste de la infraestructura se divide en los siguientes trayectos:

v' Trayecto 1. Can Zam/Gorg - Sagrera 463,88 M. Euros
v' Trayecto 2. Sagrera - Sarria 291,71 M. Euros
v' Trayecto 3. Sarria - Parc Logistic 563,48 M. Euros
v' Trayecto 4. Parc Logistic - Aeroport 414,20 M. Euros

v"La financiacion del proyecto sera inicialmente sufragada por la Generalitat
de Catalunya de acuerdo con el modelo aleman, lo que quiere decir que el
pago de las obras se efectia en el momento en que el constructor finaliza
su parte del proyecto.

v' la Generalitat de Catalunya adjudic6 en Junio de 2001 las obras de
construccion de tuneles de los trayectos 1, 2 y 3 (a la Zona Franca) y la
superstructura y las estaciones del trayecto 1 por un importe de 714,52
millones de Euros.

v Esta previsto que el primer trayecto, Sagrera — Gorg/Can Zam entrara en
servicio a mediados del afio 2004. El resto de la linea, hasta el Parc
Logistic y el Aeropuerto entrara en servicio progresivamente hasta el afio

[—a-a-a-a
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La nuevalinea 9 del Metro (L-9)

iTM Financiacion del proyecto
e
v Con independencia de los anterior, la ATM ha llegado a un acuerdo

con el BEI para que le haga un préstamo de 650 millones de Euros,
a amortizar en 30 afios, y que es susceptible que la Generalitat de
Catalunya haga uso el mismo para financiar la Linea 9.

v Al mismo tiempo se ha solicitado una contribucion de los Fondos de

Cohesion Europeos para el trayecto Aeropuerto — Sarria por import
de 565 millones de Euros.

La Generalitat de Catalunya se encuentra preparando un Proyecto
de Ley para la creacibn de un Organismo Catalan de
Infraestructuras Ferroviarias que asuma la titularidad de las |
infraestructuras ferroviarias y que ingrese el impuesto que grave el
uso de dichas infraestructuras. En este sentido, este organismo
dispondra de los recursos necesarios para financiar la construccion
de nuevas infraestructuras ferroviarias en Cataluia.
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ATM Tranvia Diagonal — Baix Llobregat

v"El Plan de Infraestructuras de Transporte (PDI) aprobado por la
ATM incluye, ademas de las acciones mencionadas con
anterioridad, el desarrollo de una red de tranvia desde el Baix
Llobregat hasta el rio Besos, el cual debe implantarse en
diferentes trayectos:

v Pl. Francesc Macia-Baix Llobregat (Tranvia Diagonal-Baix
Llobregat)

v" PIl. Francesc Macia-PI. de les Glories- Sant Adria de Besos

v Pl. Francesc Macia — PI. Glories (tramo central)
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Calendario para el proyecto del Tranvia
Diagonal — Baix Llobregat

Acuerdo del Consejo de Administracion para presentar el pliego de
condiciones del proyecto del tranvia Baix Llobregat el dia 16 de
diciembre de 1998.

Definitiva adjudicacion del concurso publico por parte del Consejo de
Administracion de la ATM el 27 de abril de 2000.

Acuerdo de la Comision de la Generalitat de Catalunya para su
financiacion el dia 31 de julio de 2000.

Informacién publica del proyecto de construccion desde el 24 de julio
hasta el 30 de septiembre de 2000.

Aprobaciéon del proyecto de construccion y de urbanismo por parte
del Consejo de Administracion de la ATM el 14 de Mayo de 2001.

Declaracion sobre el impacto medioambiental, Departamento de
Medio Ambiente el dia 15 de Mayo de 2001.

Replanificacion y colocaciéon de la primera piedra el 22 de Junio de
2001

Entrada en servicio prevista: Otofio de 2003
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Tranvia Diagonal — Baix Llobregat. Proceso
de Adjudicacion

v La ATM organizé el concurso para la adjudicacion del Tranvia
haciendo uso del sistema BOT (“Construir, Actuar y Transferir”)
con la participacion mixta del sector publico y del privado tanto para
la construccién como para la explotacion.

v El contenido de las ofertas presentadas era el siguiente:
v" Proyecto técnico y de explotacién anticipado.

v' Sistema de financiacion a partir de una contribucion inicial de
capital puablico y el resto a financiar por parte del grupo privado.

v" Recuperacion de la inversién privada por medio de la tarifa de
explotacion técnica que integra la depreciacion del capital y los
gastos de explotacion y mantenimiento.

v Riesgo de demanda compartido entre la Administracion y el
candidato.

v El concurso se ha llevado a cabo en dos etapas: precalificacion y
seleccion. El proceso de adjudicacion ha durado un total de 16
meses.
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Tranvia Diagonal — Baix Llobregat.
Proceso de Adjudicacion

v' Los participantes en el concurso fueron tres diferentes grupos de
compafias internacionales. Estos grupos estaban compuestos
fundamentalmente por empresas de explotacion, empresas constructoras
especializadas en ferrocarriles y entidades financieras.

v Los principales integrantes de cada grupo fueron los siguientes:

Group B : FCC, Alstom,C.GEA Transportes, Banc Sabadell y Société Générale,
Group C : Europroject, Cintra, Via GTl y Adtranz, entre otros.
Group D : Transdev, Siemens, ACS, Dragados y Caixa Catalunya, entre otros.

v' La competencia entre los distintos grupos participantes y la propiedad
ostentada por la ATM con la asistencia del consultor “SENER Ingenieria y
Sistemas” a lo largo de todo el proceso, hizo posible disponer de ofertas de
calidad, proponiendo diversas soluciones innovadoras.

v Después de realizar el proceso de analisis y evaluacién que se prolong6
tres meses, el Consejo de Administracion de la ATM, el 27 de abril de 2000,
adjudicé el concurso al Grupo B para una de las variantes presentadas
denominada “Trammet Integrat”.
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Tranvia Diagonal — Baix Llobregat.
Aspectos técnicos de la opcidn escogida

Conexion entre 7 municipios: Barcelona, L’'Hospitalet de Llobregat,
Esplugues de Llobregat, Cornella de Llobregat, St. Joan Despi, St.
Just Desvern y St. Feliu de Llobregat.

15,5 km de recorrido con 31 estaciones con uno o dos andenes, y
7 conexiones con Renfe y Metro.

Accesible para personas con movilidad reducida.
Integracién de precios en el sistema.

Demanda promedio estimada: 19,4 millones de pasajeros al afio
desde 8,4 millones el primer ano hasta llegar a 21 millones en el
decimoquinto afio de funcionamiento.
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Tranvia Diagonal — Baix Llobregat.
Aspectos econdomicos de la opcion escogida

2l Dran Sparl

v Inversion de 168,97 millones €: Incluye la infraestructura, la
superstructura y los trabajos de urbanismo (97,68 millones €), las
instalaciones y sistemas (23,64 millones €) y el equipo movil (47,64
millones €).

v Contribucién inicial de fondos publicos (Generalitat de Catalunya):
155,2 millones €.

v" Tipo de interés: 6,5% (70,7 millones € de coste financiero)
v" Periodo de amortizacion: 13 afios.
v' Suscrita para la adjudicacién con la asistencia de la ATM.
v Precio técnico promedio para el periodo: 0,82 €/viaje, incluyendo los

gastos de funcionamiento, el equipo mévil y los garajes, ademas de
un margen industrial (€ 2000).

v Valor Neto Actual de las contribuciones de la ATM: 429,4 millones €.
v TIR (IRR): 9,95%
v' Porcentaje de participaciéon del sector publico en la compaiiia

explotadora: 20% (TMB+FGC)
v" Periodo de concesion: 25 afos
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ATM Tranvia Diagonal- Besos

Introduccion:

v El 26 de julio de 1999 el Consejo de Administracion de la ATM llegé
al acuerdo de aprobar, como una actuacion a ser incluida en el PDI
2001-2010, “la implantacion de una red de tranvias del Baix
Llobregat al rio Besos a lo largo de la Avinguda Diagonal,
distinguiendo los siguientes trayectos:

v" El trayecto Pl. Francesc Macia — Baix Llobregat, de conformidad con el
proyecto ahora aprobado y ya en ejecucion.

v" El trayecto PIl. Francesc Macia- PI. de les Glories, con la solucion que se
extraiga del andlisis contemplado en un estudio encargado por Barcelona
Regional.

v" El trayecto PI. de les Glories — Sant Adria de Besos, con un itinerario que
permitiese cubrir las necesidades que se deriven de la celebracion del
Forum 2004 y del proceso de transformacién de los sectores del Poble
Nou y de Diagonal Mar.
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Tranvia Diagonal- Besos

Caracteristicas del proyecto:

v

Conexion entre 3 municipios: Barcelona, Sant Adria del Besos y
Badalona.

14 km de linea, con distintos puntos de conexién con Renfe y Metro,
y la estacion de autobuses de la Estacio Nord.

Inversiéon estimada de 170,0 millones de Euros.
Integraciéon de precios dentro del sistema.

Financiado mediante un sistema similar a la utilizada para el Tranvia
Diagonal-Baix Llobregat.

Demanda promedio esperada: 10,5 millones de pasajeros al afio.
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Autoritat del Transport Metropolita

Muntaner, 315-321
08021 Barcelona
Tel. + 34 93 362 00 20
Fax + 34 93 362 00 22

www: atm-transmet.es

e-mail: atm@atm-transmet.es
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LA FINANCIACION DEL Mt
TRANSPORTE PUBLICO EN
UN CONTEXTO
LIBERALIZADO

Keith Howcroft
Director de Planificacion & Comunicacion

Autoridad del Transporte Publico del Gran
Manchester



Estructura de la presentacion omere

¢;Quiénes son GMPTA y GMPTE?
¢ Qué hacemos?

¢ Cuales son nuestros objetivos?

¢ COmo nos financiamos?

¢ ENn que invertimos?

¢ Funciona todo esto?

¢ Qué nos va a deparar el futuro?



Autoridad & Ejecutiva del

I GMPTE
Transporte Publico del Gran
Manchester

« GMPTA (la Autoridad)
— 33 concejales electos en representacion de 10

Distritos.
~1ja las politicas a seguir para el transporte

nublico del condado.

« GMPTE (la Ejecutiva)

Pone en practica dichas politicas.
Proporciona a la Autoridad un asesoramiento

orofesional.



Lo que hacemos (jY lo que nc

GMPTE
hacemos!)

e Lo que hacemos:

— especificar el nivel de los servicios del
ferrocarril y del tranvia municipal

— proporcionar estaciones, shelters y stops de
autobus

— proporcionar informacion al pasajero (por
ahora)

— planificar las grandes inversiones estratégicas

— fomentar la integracion de la red de transporte
publico



Lo que hacemos (jY lo que nc

GMPTE
hacemos!)

* No hacemos:
— ser los operadores de los servicios

— especificar or controlar los servicios de
autobuses

— especificar las tarifas comerciales

* trabajamos en un entorno liberalizado donde
la mayoria de los servicios de autobus se
prestan en su totalidad comercialmente



Nuestro objetivo primordial cvpre

Proporcionar a los habitantes del
Gran Manchester la mejor posible
red de transporte publico;
Integrado, accesible y segura, de
alta calidad y que proporcione una
atractiva alternativa al coche
privado



7 puntos clave GMPTE

Primero los pasajeros.
Desarrollar asociaciones.

Acceso para todos.

Flable y seguro

Integracion de redes.

Invirtiendo para el Futuro.
Responsabilidad medioambiental



. COmMo nos financlamos? GMprE

Obtenemos nuestros fondos de dos fuentes
principales;

Fondos publicos de las autoridades
municipales a través de un tributo.

Capital aportado por el gobierno central por
medio de subvenciones y poderes para pedir
préstamos.

Otras fuentes, en particular para los fondos
propios, son la UE y el sector privado.



Contribuciones

Ingresos (2000/01)
Tributos a los Distritos
Subvencion al ferrocarril
Reservas

Intereses del capital

Total

£m
103.18
60.34
1.57
0.54

165.63

GMPTE



Contribuciones

Gastos (2000/01)

Ferrocarril

Descuentos en precios

Servicios escolares

Servicios subvencionados
Conexiones del Metro (Metrolink)
Accesibilidad del transporte
Integracion

Instalaciones para el pasajero
Servicios de apoyo

Costes financieros

£m

60.34
44.36
7.45
8.10

451
3.22
2.24
3.98
30.17

1.26

GMPTE



Capital - 2001/02 GMPTE

* Recursos disponibles - £20.0m de:
— Plan de Transportes Municipal.
— Aportaciones de Capital.
— Subvenciones.
— Programas especiales.
— Intereses.

e Metrolink Fase 3 - £49m



Programa de Capital 2001/02 oumpre

 Total del programa (Em) 20.0
— Autobus 8.0
— Ferrocarril / tranvia 5.5
— Otros / asistencia 2.5
— Grandes proyectos 4.0

e Metrolink Fase 3 49.0



Observaciones acerca

s GMPTE

del sistema de financiacion

e Capital
— LTP y el Plan a 10 anos nos dan una mayor
seguridad

— pero la inversion ferroviaria no es segura

e Contribuciones

— proceso de control de los tributos de los
distritos

— no se ha previsto un mayor gasto mediante una
reduccion de precios

— Insuficente influencia sobre los operadores a



Cambios GMPTE

Una sola fuente de capitalizacion.

¢ Tienen futuro las subvenciones al
ferrocarril?

Costes de dar informacidn transferidos a los
operadores.

Compromiso de revisar al apoyo a las
contribuciones de los autobuses.

¢ Autoridades del Transporte Publico
regionales o metropolitanas?
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El impuesto de circulacion: un
recurso clave que se dedica a la
financiacion del transporte publico
en Francia

Stéphane Lecler
STIF



Historia del impuesto de
circulacion

* Creado por primera vez en 1971 en virtud de
una ley para la financiacion de los sistemas de
transporte publico en la region de Paris

* Recurso que se hizo disponible para las otras

ciudades francesas de una manera progresiva:
» en 1973 para ciudades con mas de 300.000 hab.

en 1975 para ciudades con mas de 100.000 hab.

en 1982 para ciudades con mas de 30.000 hab.

en 1991 para ciudades con mas de 20.000 hab.

en 2000 para ciudades con mas de 10.000 hab.




Principios del impuesto de

circulacion (1)

 La creacion del impuesto de circulacion para una
determinada area la decide la « Autoridad del
Transporte Publico » (ATP)

* El impuesto de circulacion lo pagan todas la
organizaciones (privadas o publicas) con mas de
9 empleados, excepto aquellas que pagan a los
miembros de su plantilla los desplazamientos al
trabajo o que les ofrecen una vivienda con
caracter permanente.




Principios del impuesto de

circulacion (2)
* El impuesto de circulacion se calcula a partir de
los salarios pagados por los empresarios.

o La ATP es libre de fijar la tarifa de dicho
Impuesto siempre que ésta no exceda el limite
maximo fijado cada afno por ley para todo el pais
(dicho limite maximo depende del tamano de la

ciudad en cuestion).

* 0,55% de los salarios para ciudades que tienen entre
10.000 y 100.000 hab.

* 1% para ciudades que tienen mas de 100.000 hab.

» 1.75% para ciudades que disponen de sistemas de metro
ligero (tranvia o metro)




Principios del impuesto de
circulacion (3)

* El impuesto de circulacion es recaudado por las
organizaciones publicas a cargo de la seguridad
social, y luego pagado a las ATP.

* El impuesto de circulacion puede ser utilizado
por la ATP para financiar tanto las operaciones
como las inversiones en los sistemas de
transporte publico (en la region de Paris, hasta el
ano 2000 solo era utilizado para operaciones)




Datos clave (1)

» Todas las ciudades con mas de 100.000 hab. han
fijado un impuesto de circulacion, asi como
también lo han hecho el 80% de las que tienen
entre 20.000 y 100.000 hab.

 Mas de 3/4 de las ATP han fijado la tarifa en el
nivel mas alto permitido por la ley



Datos clave (2)

El impuesto de circulacion recaudado en lle-de-France (M€
corrientes)

2.300
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1.700

1.400

1.100 -
800

500
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Datos clave (3)

Financiacion deltransporte publicoen lle-de-France - coste total=€6.2
bn

Otros ingresos y
Multas de trafico préstamos
1% 15% billetes pagados por
los pasajeros
30%

Gobierno francés
16%

Regionesy .
ciudades |m_puelsto_(,je
13% circulacion

25%




Datos clave (4)

Presupuesto de la STIF:
- Impuesto de circulacion (pagado por los
empresarios): 63%
- Subsidios publicos: 35%
Estado: 51.4%
Consejo Regional: 18.6%
Condados: 30% (de los que el 18.6% corresponde
a Paris)
- Multas de trafico pagadas por los conductores de
vehiculos: 2%




Conclusion
José Ignacio ITURBE LOPEZ
Director General del Consorcio de Transportes de Madrid
Presidente dela EMTA

Primero querria dar mi caluroso agradecimiento a la Autoritat del Transport Metropolita de
Barcelona por la excelente organizacion de este seminario, a conjunto de los que han
intervenido por sus presentaciones sintéticas y apasionantes, a numeroso publico que ha
venido a Barcelonay, finamente, al generoso sol de Catalufia.

Estoy contento de que la EMTA haya elegido € tema de las autoridades organizadoras de las
redes del transporte publico para su segundo seminario. Estas autoridades son la mayoria de
las veces unas estructuras recientes, con medios humanos algunas veces muy limitados y, sin
embargo, desempefian una funcién irremplazable en la organizacién y la financiacion del
transporte publico. Deben servir de intermediarias entre los pasgeros y las empresas
explotadoras de las redes y deben también asegurarse de que una buena integracion entre las
diferentes empresas y las diferentes modalidades de transportes permita ofrecer una alta
calidad de servicio. La EMTA tiene precisamente como funcién la de representar a estas
autoridades y permitir que sean mejor conocidas.

Recuerdo los principales puntos de las diferentes ponencias:

- en primer lugar, no existe un tnico modelo para la organizacion de las redes de transporte
publico metropolitanas, un modelo que podria aplicarse en todas las ciudades
independientemente del contexto local. Las experiencias que nos han sido presentadas
ofrecen todos los gemplos de soluciones institucionales originales de acuerdo con las
necesidades de |os territorios en cuestion.

- posteriormente, las ideas y proyectos interesantes que han sido concebidos y puestos en
préctica en ciertas ciudades, algunos de los cuales nos han sido presentados por los que
han intervenido, deben incitarnos a intercambiar informacion permanentemente entre las
autoridades con objeto de que nos inspiren buenas précticas habiendo hecho ya las
pruebas en otra parte.

- Lacuestion del territorio pertinente para la competencia de la organizacion organizadora
es una condicion previa para toda buena organizacion de las redes de transporte publico.

- Es muy importante que la autoridad organizadora tenga competencia sobre el conjunto de
los medios de transporte de la poblacién, incluyendo el ferroviario. Los escasos emplos
de autoridades que tienen una responsabilidad global con respecto a las cuestiones de
movilidad, es decir, competencia para los problemas de planificacion urbana, parecen
mostrar que estos acercamientos pueden permitir una mayor coherencia de las politicas
aplicadas.

- La cuestion de las fuentes de financiacion de las autoridades organizadoras es
fundamental. Sobre este punto, en Europa coexisten dos modelos. en un caso, las
autoridades organizadoras de los transportes publicos reciben la mayor parte de sus



ingresos de sus miembros publicos; en e otro caso, éstas disponen de ingresos propios que
pueden utilizar segiin sus politicas.

- Por ultimo, sobre los puntos esenciales como la propiedad de las infraestructuras o €l
marketing de las redes, hemos aprendido que las autoridades organizadoras deben
desempeiiar un papel importante, especiadmente en la perspectiva de apertura a la
competencia de las redes de transporte publico, de lo que se habla mucho actualmente a
consecuencia de las iniciativas de la Comisién Europea sobre este tema. La competencia
no puede producir efectos positivos S no existe una autoridad potente encargada de
organizar €l @mbito cuya explotacion seré confiada a las empresas.

Deseo que este seminario haya permitido hacer avanzar e conocimiento sobre la
organizacion, las misiones y e funcionamiento de las autoridades organizadoras de los
transportes publicos de las grandes ciudades de Europa. La EMTA esta a disposicion de quien
desee informaciones complementarias en o relativo a sus autoridades miembros y les cita
para un proximo seminario en € 2003.



