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RESUMEN

la movilidad de las personas es una necesidad bdsica en la sociedad actual,
esencial para el desarrollo econémico de cualquier ciudad. Sin embargo, a
medida que la sociedad progresa econdmicamente, los problemas de transporte
y movilidad se acentdan, aumentando la demanda de transporte, la congestion
de tréfico, la contaminacion v la ocupacién de suelo urbano para la construccion
de vias.

Para optimizar la movilidad se debe buscar el equilibrio entre el uso del vehiculo
privado v el fransporte piblico, cuestion que debe abordarse desde una vision

Articulo de reflexion elaborado a partir de los debates realizados en el Encuentro Internacional
de Movilidad Urbana celebrado en Bogotd [Colombial, organizado por el Observatorio de
logistica, Movilidad y Territorio del Centro de Investigaciones para el Desarrollo (CID) de la
Universidad Nacional de Colombia, en colaboracién con la Asociacion lberoamericana de

Movilidad Urbana para la Sostenibilidad (ASIMUS] y la Universidad del Rosario [Colombial.

licenciado en Ciencias Econémicas y Empresariales en la Universidad de La Llaguna (Espaia)
y doctor en Economia Financiera y Contabilidad por la Universidad de Las Palmas de Gran
Canaria (UIPGC). Profesor del Departamento de Economia Financiera y Contabilidad de la
ULPGC y consejero de la empresa Guaguas Municipales, S.A., responsable del transporte
urbano de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria. Miembro del Grupo de Investigacion
Economia, Medio Ambiente, Sostenibilidad y Turismo, de la UIPGC. Faculiad de Economia,
Empresa y Turismo. Campus Universitario de Tafira, ¢/Saulo Torén s/n. CP 35017, las
Palmas de Gran Canaria. heriberto.suarez@ulpgc.es

202



). LZL

amplia y multidisciplinar. Por ello el objetivo del presente frabajo es, por un
lado, reflexionar sobre el papel de la administracion publica como gestor de
las medidas urbanisticas, politicas, sociales, econémicas y medioambientales
que favorezcan la movilidad urbana, y, al mismo tiempo, proponer actuaciones
concretas que faciliten la intervencién de la administracion como responsable
en Ultima instancia de la ordenacién de dicha movilidad.

PALABRAS CLAVE:
movilidad sostenible, politicas publicas, fransporte urbano.
CLASIFICACION JEL:
H25, H/1, 132, R41.

ABSTRACT

Mobility of people is a basic need in today’s society and it is essential for the
economic development of any city. However, as society improves economically,
problems of transport and mobility are accentuated by increasing transport
demand, traffic congestion, pollution and occupation of urban land for road
construction.

Optimizing mobility must pursuit a balance between the use of private vehicles
and public fransport, an issue that must be approached from a broad and
multidisciplinary view. Thus, the first aim of this paper is analyzing the role of
public administration as a manager of urban, polifical, social, economic and
environmental measures to promote urban mobility, and, at the same time,
proposing specific actions to facilitate the involvement of the administration as
ultimately responsible for the management of this mobility.

Keywords: public policies, sustainable mobility, urban transport.
JEL Classification: H25, H/1, 132, R41.

RESUMO
A mobilidade das pessoas é uma necessidade bdsica na sociedade de hoje,

essencial para o desenvolvimento econdémico de toda cidade. No enfanto,
como a sociedade progride economicamente, os problemas do transporte
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e mobilidade sdo acentuados, com aumento da demanda por transporte,
congestionamento do trafego, poluicdo e a ocupagdo solo urbano para @
construcdo de estradas.

Para ofimizar a questdo de mobilidade deve-se buscar o equilibrio entre o
uso de veiculos particulares e o transporte publico, o que deve ser tratada
de uma visdo ampla e multidisciplinar. Portanto, o objetivo deste trabalho ¢,
por um lado, refletir sobre o papel da administragé@o piblica como gestor das
medidas urbanas, politicas, sociais, econémicas e ambientais que favorecem a
mobilidade urbana e, ao mesmo tempo, propor agdes concretas que facilitem a
infervenc&o da administragdo como responsavel, em dltima andlise, da gestdo
desta mobilidade.

Palavras-chave: mobilidade sustentdvel, politicas publicas, fransporte
urbano.

Classificacao JEL: H25, H/71, 132, R41.
RESUME

la mobilité des personnes est une nécessité fondamentale dans la société
d'avjourd’hui, et essentielle pour le développement économique de quelque
ville. Cependant, & mesure que la société progresse dans |'économique, les
problémes de fransport et mobilité s'accentuent, augmentant la demande de
fransport, la congestion du trafic, la pollution et I'occupation du milieu urbain
pour la construction de routes terrestres.

Pour optimiser la mobilité il faut chercher I'équilibre entre |'utilisation de véhicules
privés et les transports publics, question qui devrait étre traitée d'une vision large
et pluridisciplinaire. C'est pourquoi |'objectif de ce travail est, d'une part, réfléchir
sur le réle de I'administration publique comme le gestionnaire des mesures
urbains, politiques, sociaux, économiques et environnementaux qui favorisent la
mobilité urbaine ef, en méme temps, proposer des actions concréfes favorisant
'intervention de I'administration responsable, en fin de compte, de cette gestion
de la mobilité.

Mots clés: mobilité durable, politiques publiques, transports urbains.
Classification JEL: H25, H71, 132, R41.

INTRODUCCION

En la actualidad el transporte urbano ocupa un papel esencial en la vertebracién
econdmica y social de las ciudades y nicleos poblacionales. Desde esta perspectiva
adquiere, sin duda, una relevancia critica la ordenacién de modelos que articulen
un marco que garantice la fluidez y economicidad de los desplazamientos de
sus habitantes, mediante una adecuada combinacion de los distintos medios
de fransporte piblico y privado —autobuses, automéviles, motocicletas, taxis,
mefro, biciclefas y desplazamientos a pie. Enfre los factores que propician esta
mayor relevancia cabe destacar la modernizacién de infraestructuras viarias y
de la flota de vehiculos, la considerable oferta de servicios con ifinerarios que
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La demanda social de movilidad
es creciente, como se senala en el
Informe sobre el Diagndstico de la
Movilidad en Espana dentro de la
Estrategia espaniola de movilidad
sostenible, en el que se afirma que
dicho ascenso, debido a la creciente
dispersion urbana, ha provocado
un aumento en las distancias de
desplazamiento y un incremento de
la movilidad motorizada, ademds
de que la demanda de movilidad
es mds dispersa y dificil de atender
por el transporte piiblico, con la
indeseable consecuencia de un
notable aumento de la congestion,
que también afecta al transporte
piiblico, y de sus externalidades,
como los accidentes, el tiempo de
viaje, los efectos en la salud piiblica

y la contaminacion ambiental.
(Ministerio de Fomento, 2009, pp.
5-6).

Heriberto Sudrez Falcon © Domingo Verano Tacoronte @ Silvia Sosa Cabrera

alcanzan una importante cobertura territorial y el
aumento demogrdfico de las poblaciones urbanas.

la demanda social de movilidad es creciente,
como se sefiala en el Informe sobre el Diagnéstico
de la Movilidad en Espaiia dentro de la Estrategia
espafiola de movilidad sostenible, en el que se
afirma que dicho ascenso, debido a la creciente
dispersion urbana, ha provocado un aumento en
las distancias de desplazamiento y un incremento
de la movilidad motorizada, ademés de que
la demanda de movilidad es més dispersa y
dificil de atender por el transporte publico,
con la indeseable consecuencia de un nofable
aumento de la congestion, que fambién afecta al
fransporte publico, y de sus externalidades, como
los accidentes, el tiempo de viaje, los efectos en
la salud publica y la contfaminacién ambiental.
(Ministerio de Fomento, 2009, pp. 5-6).

Este mismo informe sefiala como esas externalidades
provocan malestar social, fundamentalmente en lo
relacionado con el deterioro del medio ambiente,
la congestion y el ruido.

Asi pues, la importancia de la movilidad urbana se
pone de manifiesto desde maltiples perspectivas, que
abarcan desde la sostenibilidad medioambiental
hasta la competitividad de una ciudad, pasando
por fransformacién productiva y las nuevas formas
de organizacion del trabajo (Garcia-Palomares,
2008). Diferentes informes, como el realizado
sobre 25 ciudades espaiolas sostenibles (Andlisis
e Investigacién, 2012), abogan por la necesaria
disponibilidad de medios e infraesfructuras para
mejorar la calidad de vida de una ciudad
y aumentar su sostenibilidad, destacando la
importancia del sisfema de transporte colectivo
como condicién necesaria, aungue no suficiente,
para conseguirlo, y siendo el transporte una de
las categorias que permiten construir el indice
global de sosfenibilidad de las ciudades. Ademds,
indicadores como la calidad del transporte publico
urbano (TPU) conforman la categoria “capital
fisico” del indice de competitividad global de una
ciudad, entendida esta como la capacidad de
la misma para atraer capital, negocios, talento
y visitantes.

De hecho, segin el informe Benchmarking Global
City Competitiveness (Economist Intelligence Unit,

Criterio Libre / Afio 13 / No. 22 / Bogotd (Colombia) / Enerojunio 2015 / ISSN 1900-0642 205



El transporte publico urbano y las politicas municipales y de gestfion

Vista la importancia que la
movilidad urbana tiene para la
competitividad de las ciudades,

el presente trabajo aboga por la
mejora de la misma a través de la
racionalizacién del uso del vehiculo
privado y la potenciacion del
TPU. Esto requiere una decidida
intervencion de la administracion
piiblica en ambas direcciones.

En este sentido, los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS) se han convertido en una
de las vias de canalizacion de esta
intervencion, si bien adolecen de
medidas relativas a la financiacion
del TPU. Por ello, en este trabajo
se hace hincapié en las mejoras

del sistema, proponiendo un
conjunto de medidas que han de
ser adoptadas y gestionadas por

la administracion piiblica para

la racionalizacion del uso del

vehiculo propio y la ordenacion y
financiacion del TPU.°
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2012), atendiendo a este indice, las diez ciudades
mdas competitivas a nivel mundial presentan
puntuaciones en esta categoria que superan 90
puntos sobre 100. A nivel turistico y por la propia
naturaleza del turismo, el desarrollo de politicas
sosfenibles que favorezcan la accesibilidad a través
de diversos medios de fransporte v la apuesta
decidida por un sistema de movilidad turistica
que favorezca los desplazamientos infraurbanos,
forman parte del decdalogo de la competitividad
turistica de los destinos urbanos (Exceltur, 2013 y.
por fanto, el fransporte y, sobre todo, el fransporte
publico, se alza como un factor clave para reforzar
dicha competitividad.

Vista la importancia que la movilidad urbana
tiene para la competitividad de las ciudades, el
presente rabajo aboga por la mejora de la misma
a fravés de la racionalizacion del uso del vehiculo
privado y la potenciacion del TPU. Esto requiere
una decidida intervencion de la administracion
publica en ambas direcciones. En este sentido, los
Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) se
han convertido en una de las vias de canalizacion
de esta infervencién, si bien adolecen de medidas
relativas a la financiaciéon del TPU. Por ello, en
esfe trabajo se hace hincapié en las mejoras del
sistema, proponiendo un conjunto de medidas
que han de ser adoptadas y gestionadas por la
administracién poblica para la racionalizacion
del uso del vehiculo propio y la ordenacion y
financiacion del TPU.

Con este fin, el presente frabajo analiza tanto la
influencia del vehiculo privado como la del TPU
en la movilidad urbana sostenible. A continuacion
se aborda el papel de la administracion pablica
como garante de la movilidad urbana, destacando
la importancia que fiene la adecuada financiacion
del TPU para la sostenibilidad del sistema. A modo
de conclusion se propondran medidas técnicas,
de planificacion urbana, educativas, politicas
y econdmicofinancieras a los responsables del
disefio e implantacién de politicas publicas en
este dmbito.

EL VEHICULO PRIVADO Y
LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

Universidad libre



También es cierto que factores
psicoldgicos o socioldgicos
inciden en la eleccion del

modo de transporte, y se

dejan en un segundo plano

los aspectos econdmicos. De
hecho, y diferentes estudios asi
lo demuestran (por ejemplo, De
Rus et al., 2003), la percepcion
del tiempo y los kilometros
recorridos no se corresponden
con la realidad cuando el
desplazamiento se hace en un
vehiculo privado. El tiempo

de espera en la parada del
autobuis se valora muchisimo
mds que el tiempo que se estd
circulando. Como referencia, los
desplazamientos urbanos en los
paises desarrollados se sitiian en
un promedio de 3 viajes diarios,
para los que se emplean un total
de 55 a 75 minutos (Diaz-
Carmona, 2001).

Heriberto Sudrez Falcon © Domingo Verano Tacoronte @ Silvia Sosa Cabrera

Seriala Cialdini (2001) que el vehiculo privado es
presentado por los fabricantes como un instrumento
perfecto para quienes buscan sensaciones infensas
de placery diversién, asi como de independencia
personal. Ademds, Garcia-Palomares (2008)
indica que el automévil estd presente en la mayor
parte de los hogares y ofrece una mayor aufonomia
a los distinfos miembros del hogar vy, con ellg,
mayor capacidad de movilidad.

A pesar de ello, es indiscutible la ineficiencia
del vehiculo privado como modo de transporte
urbano, pudiendo sefialarse diferentes motivos
entre los que cabe destacar el bajo indice de
ocupacion - ocupacion media de 1,3 personas
por vehiculo segin un estudio realizado por la
Federacion Espaiola de Municipios y Provincias
(2009}, un bajo grado de utilizacién —solo se
utiliza alrededor de una hora diaria-y un elevado
consumo energético, con las consecuencias
medioambientales que esto conlleva. Precisamente
este elevado consumo energético dificulta el
cumplimiento de los objetivos de reduccién de
emisiones de CO2 esfablecidos en coordinacion
con la UE, al objeto de reducir las emisiones de
esfos gases en forma econdbmicamente eficiente.

También es cierto que factores psicoldgicos o
sociolégicos inciden en la eleccién del modo
de transporte, y se dejan en un segundo plano
los aspectos econémicos. De hecho, y diferentes
estudios asf lo demuestran (por ejemplo, De Rus
et al., 2003), la percepcion del tiempo vy los
kilbmetros recorridos no se corresponden con
la realidad cuando el desplazamiento se hace
en un vehiculo privado. El tiempo de espera en
la parada del autobs se valora muchisimo mas
que el tiempo que se estd circulando. Como
referencia, los desplazamientos urbanos en los
paises desarrollados se sitban en un promedio
de 3 viajes diarios, para los que se emplean un
total de 55 a 75 minutos (DiazCarmona, 2001).

La dltima Encuesta de Hogares y Medio Ambiente
que efectué el Instituto Nacional de Estadistica
de Esparfia (INE) en 2008 analiza, entre ofros
aspecios, los medios de transporte utilizados por
los esparioles y los factores que determinan su
eleccion. Segun dicha encuesta, 45,3% de la
poblacién utiliza el vehiculo privado como forma

Criterio Libre / Afio 13 / No. 22 / Bogotd (Colombia) / Enerojunio 2015 / ISSN 1900-0642 207
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habitual de desplazarse. Los motivos esenciales
de tal eleccién son la comodidad (33,6%), la no
disponibilidad del servicio publico de transporte
(32,4%), la duracion del viaje (15,4%) o la poca
frecuencia del transporte colectivo (12,3%).
Ante esfo, y para racionalizar el uso del vehiculo
propio, la Federacion Espafiola de Municipios
y Provincias (2009) indica que se precisa
una restriccion del trafico en las calles, que
deberia hacerse mediante una redistribucién del
viario disponible, dedicando menos espacio al
automévil y mas al resto de modos. Esta medida,
acompaniada de ofras que permitiesen conseguir
una mejor imagen de la ciudad, desencadenaria
un proceso que conduciria al empleo de modos
no motorizados en mayor proporcién.

Pero, sno se resolveria todo con més carreteras?
También se ha demostrado que nuevas carreteras
generan més fréfico (p. ef., SACTRA,' 1994), lo que
se denomina “fréfico inducido” (Currie y Delbosc,
2010; Galindo et al., 2005: Hills, 1996). la
creencio de que nuevas carreteras solventarian
los problemas de congestion y reconducirian el
irafico existente hacia nuevos espacios viarios ha
sido desechada por esfos estudios al demostrarse
la existencia de un circulo vicioso consistente en
el aumento del uso de vehiculo privado cuando
los usuarios observan que la circulacion es mas
fluida. Para restringir el uso del vehiculo privado
se proponen medidas como el cobro de peaies,
impuestos, aranceles, efc. Sin embargo, no se
puede olvidar que estas medidas también presentan
deficiencias; por un lado, no cubren el costo que
realmente supone para la sociedad el uso masivo
del vehiculo privado; por ofro lado, se puede
crear una situacién en la cual solo unos pocos
conductores, de mayor poder adquisitivo, tengan
la red vial exclusivamente para ellos.

Nadie discute que la congestiéon es causada
principalmente por el uso infensivo del automévil
(p. €., Thompson y Bull, 2002; De Rus ef al.,
2003). Si bien posee ventajas en términos de
facilitar la movilidad personal, oforgar sensacion de
seguridad e incluso dar cierfo estatus, en términos
de espacio es poco eficiente para trasladar

' Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment.
Reino Unido.
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personas, produciendo 10 veces mdas congestion
que el usuario del transporte publico. Esta
situacion puede verse agravada por determinados
problemas como el mantenimiento de la via
publica, desinformacién sobre las condiciones
del trdfico, e incluso conductas inapropiadas de
ofros conductores.

El Libro Verde de la Comision de las Comunidades
Europeas (2007}, denominado Hacia una nueva
cultura de la movilidad urbana, establece que en
Europa el aumento del frafico en los centros de las
ciudades provoca una congestién crénica, con
numerosas consecuencias negativas por la pérdida
de tiempo y los darios al medio ambiente. Sefiala
entre los efectos més significativos que produce
el trafico, los siguientes:

® Disminucién de la eficiencia y velocidad del
fransporte publico. Ello reduce su uso, y como
consecuencia, la renfabilidad vy su oferfa.

® Incremento de la contaminacién, ruido y
accidentes, disminuyendo la calidad de vida
en la ciudad. Ello ha supuesto que cada vez
mas se fije la residencia en zonas suburbanas
y, en consecuencia, en la mayoria de los casos
el vehiculo privado se convierte en la mejor
opcion para viajar.

* Dificultad de acceso a los centros de frabajo
y negocios, provocando el fraslado de estos
centros a los suburbios, favoreciendo de nuevo
el uso del vehiculo privado.

® Incremento de los costes de produccién de
bienes y servicios originado por el incremento
de los costes de transporte ocasionados por
la congestion.

* Aumento de los costes de accidentabilidad
y confaminacion.

En este orden de cosas, lo paraddjico es que
la congestion no solo afecta a los causantes,
es decir, quienes utilizan el vehiculo privado,
sino también a los autobuses y sus usuarios. La
congestion incrementa los costes, lo que obliga a
un incremento de las farifas para poder mantener el
servicio y estos Ultimos vuelven a verse afectados.
A todo ello se une el deferioro de la calidad



Nadie discute que la congestion
es causada principalmente por

el uso intensivo del automovil
(p. €., Thompson y Bull, 2002;
De Rus et al., 2003). Si bien
posee ventajas en términos de
Jacilitar la movilidad personal,
otorgar sensacion de seguridad

e incluso dar cierto estatus,

en términos de espacio es

poco eficiente para trasladar
personas, produciendo 10 veces
mds congestion que el usuario
del transporte piiblico. Esta
situacion puede verse agravada
por determinados problemas
como el mantenimiento de la via
piiblica, desinformacion sobre las
condiciones del trdfico, e incluso
conductas inapropiadas de otros

conductores.
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de vida originado por la mayor contaminacion
atmosférica y acustica.

EL TRANSPORTE PUBLICO
Y LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

Partiendo de la definicién que dio el Centre
for Sustainable Transporfation de Canadd en
1998, se entiende por fransporte sostenible
aquel que sustenta la libertad de movimiento, la
salud, la seguridad y la calidad de vida de los
ciudadanos de la generacién actual y las futuras,
ecolégicamente eficiente y sosfiene una economia
dindmica e integradora que da acceso a todos
los servicios y oportunidades, incluyendo a los
menos favorecidos.

En el dmbito europeo, el TPU, como transporte
sostenible, estd siendo impulsado como instrumento
para contribuir a la mejora de la calidad del aire en
los ciudades, a la reduccién del consumo energético
y utilizacién del suelo, asi como indicador de la
competitividad urbana, de la sostenibilidad de
las ciudades o de la competitividad turistica de
destinos urbanos.

Tal como sefiala Aparicio (2004, el fransporte
es la segunda fuente dominante de emisiones de
particulas finas, después de la combustién en la
produccion y fransformacion de energia. De esto
se puede inferir que la incidencia del transporte
urbano fanto en la calidad del aire como en el
consumo energéfico es alla. No obsfante, no
todos los modos de fransporte contribuyen por
igual a la evolucion de estas dos variables. No
se puede comparar, como indica MirallesGuasch
(2012) el grado de contaminacion generada por
el vehiculo privado (el més contaminante) con el
uso de la bicicleta o el de ir andando (los menos
contaminantes). Entre estos extremos encontramos
el TPU, en sus distintas modalidades. La utilizacion
del fransporte publico, ademds de incidir en
la disminucion de la congestion, influye en los
necesidades de espacio para estacionamiento,
restando fambién esta ocupacion de suelo piblico
posibilidades a la vida ciudadana.

Criterio Libre / Ao 13 / No. 22 / Bogotd (Colombia) / Enerojunio 2015 / ISSN 19000642 QOQ
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14l como senala Aparicio (2004),
el transporte es la segunda fuente
dominante de emisiones de
particulas finas, después de la
combustion en la produccion y
transformacion de energia. De esto
se puede inferir que la incidencia
del transporte urbano tanto en

la calidad del aire como en el
consumo energético es alta. No
obstante, no todos los modos de
transporte contribuyen por igual a
la evolucién de estas dos variables.
No se puede comparar, como
indica Miralles-Guasch (2012) el
grado de contaminacion generada
por el vehiculo privado (el mds
contaminante) con el uso de la
bicicleta o el de ir andando (los
menos contaminantes). Entre estos
extremos encontramos el TPU,

en sus distintas modalidades.

La utilizacion del transporte
piiblico, ademds de incidir en

la disminucion de la congestion,
influye en las necesidades de espacio
para estacionamiento, restando
también esta ocupacion de suelo
piiblico posibilidades a la vida

ciudadana.
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Segun la Federacién Espafiola de Municipios y
Provincias [2009), 42,6% de los desplazamientos
en las ciudades espanolas de mas de 500.000
habitantes se realiza en TPU, mientras que en las de
menos de 500.000 habitantes no llega a 15%. A
pesar de la importancia que parece tener el TPU,
desde el aiio 2005 el nimero de vehiculos privados
en las grandes ciudades espariolas alcanza la
cifra de un vehiculo por cada dos habitantes
(OMM, 2008). Ello pone de manifiesto que el
TPU es susceptible de mejora, pudiendo alcanzar
un mayor peso especifico dentro de los modos
de transporte utilizados. Es més, ya el estudio
Attitudes on issues related to EU Transport Policy,
encargado por la Direccion General de Energia 'y
Transporte (DGTREN) (Comision Europea, 2007,
expone que los principales factores de mejora
son los horarios mas adecuados y el incremento
de las conexiones.

En cualquier caso, las medidas que demanda el
fransporte urbano sostenible deben estar apoyadas
por los grupos de interés local (May, 2013). Es
evidente que el fransporte afecta directamente a la
poblacion, y en consecuencia esta estd dispuesta
a aportar propuestas que vayan encaminadas
a mejorar el servicio y reducir la contaminacion
atmosférica. Seria muy imporfante centrar el
debate a nivel de politicas especificas, que no
se circunscriban a la promocién del transporte
publico frente al privado, sino que se vaya mds
allé y se presenten propuestas especificas que se
dirijan a mejorar la movilidad de la urbe.

la tendencia apunta hacia el uso de un sistema
de transporte publico masivo, ya que se reduce la
congestién. Por este motivo, y como se ha hecho
en muchas ciudades, es recomendable establecer
algin tipo de tasa que propicie el fransporte masivo
frente al vehiculo privado, ya que la carencia de
un sistema de fransporte sostenible hace menos
competitivas a las ciudades desde el punto de
vista econdmico. No obstante, no se debe olvidar
que, fal como defienden Thomson (2002) v la
UITP (2001), impedir el uso del vehiculo privado
sin ofrecer opciones alternativas puede tener un
efecto contrario en la competitividad de la ciudad.
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Estas dos ideas estén en concordancia con la
incorporacion de aspectos relacionados con el
sistema de fransporfe piblico y sosfenible como
indicador de la competitividad urbana.

Por tanto, se requiere un gran esfuerzo en lo
politico, en lo tecnolégico, en lo social y en lo
administrativo para disefiar politicas y programas
que permitan generar los cambios necesarios,
fanto en materia de organizacion y direccién
de las organizaciones que prestan el servicio de
TPU, como en el uso de las plataformas de apoyo
tecnolégico disponibles para garantizar y facilitar
el control de la gestién de las operadoras y de la
prestacion del servicio.

Dado que el desarrollo de las principales medidas
mencionadas corresponde a la administracion
publica, sobre todo ala local, se dedica el siguiente
epigrafe a su papel critico en la ordenacion de
la movilidad urbana.

LA ADMINISTRACION PUBLICA
COMO GARANTE DE LA
MOVILIDAD

las administraciones piblicas deben intervenir
para garantizar una adecuada ordenacion del
fransporte, y para ello deben aproximarse al
problema del TPU con

un enfoque mulfidisciplinar: de una parte, lo
derivada de la eficiencia y economicidad de
la gestion -publica o privada- de las compaiiias
concesionarias de los servicios; de ofra, la relativa
al sistema de financiacién —piblico o privado-de los
mismos; v, por Ultimo, el papel de la administracion
publica como garante de un enfoque infegral
de las ciudades, haciendo especial hincapié en
el cuidado del medio ambiente y el desarrollo
sostenible.

Por ello, tal como sefiala Correa-Diaz (2010),
cualquier infervencién de la administracion publica

Tal es el caso de la Ley del Suelo de la Comunidad de
Madrid en el afio 2001, el Plan director de transporte
sostenible del Pais Vasco en 2002 o la Ley de movilidad
catalana de 2003.
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Las administraciones piiblicas
deben intervenir para garantizar
una adecuada ordenacion del
transporte, y para ello deben
aproximarse al problema

del TPU con un enfoque
multidisciplinar: de una parte,
la derivada de la eficiencia

y economicidad de la gestion
-piiblica o privada- de las
companias concesionarias de

los servicios; de otra, la relativa
al sistema de financiacion —
piblico o privado- de los mismos;
9y, por tltimo, el papel de la
administracion piiblica como
garante de un enfoque integral
de las ciudades, haciendo especial
hincapié en el cuidado del

medio ambiente y el desarrollo

sostenible.
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en esfa materia tendrd un efecto sobre el conjunto
de elementos que conforman la realidad urbana.
El 6 de julio de 2005 el Consejo de Ministros del
gobiermo espariol aprobd un plan de accién en
el que se desarrollaba una estrategia de ahorro y
eficiencia energética en Esparia para el periodo
2004-2012 (IDAE, 2005). Este plan dictaba,
entre las medidas mas urgentes y prioritarias
por desarrollar, el establecimiento de Planes
de Movilidad Urbana (PMUS) en las ciudades,
proponiendo como obijetivo esencial el cambio
en la distribucién de los modos de fransporte, con
una mayor participacion de los més eficientes,
como el TPU, y una reduccién progresiva del uso
del vehiculo privado.

En este sentido, y desde principios de la pasada
década, varias Comunidades Auténomas en
Esparia legislaron normas relacionadas con la
gestion de la movilidad urbana.? Si bien a nivel
nacional los PMUS no son obligatorios, a partir
de 2013 las ciudades que no dispongan de
ellos no podran solicitar subvenciones estatales
para fransporte plblico. Estos planes deben ser
implantados por la administracién local y deberian
contar con el apoyo de la administracion regional
y de la Administracion General del Estado.

los PMUS han de asegurar un equilibrio entre
las necesidades de movilidad y accesibilidad
y al mismo tiempo favorecer la proteccién del
medio ambiente, la cohesién socioﬁy el desarrollo
econémico. Tal como recoge el Instituto para la
Diversificacién y Ahorro de la Energia (IDAE, 20006,
p. 49), dependiente del Ministerio de Industria,
Comercio y Turismo, un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible es un conjunfo de actuaciones que
fienen como objetivo la implantacién de formas de
desplazamiento mas sostenibles (caminar, bicicleta
y fransporte publico) dentro de una ciudad; es decir,
de modos de transporte que hagan compatibles
crecimienfo econdmico, cohesidn social y defensa
del medio ambiente, garantizando, de esta forma,
una mejor calidad de vida para los ciudadanos.
Paralelamente, el desarrollo de los PMUS permitira
a las ciudades analizar los medios e infraestructuras
actuales y proponer medidas de mejora que se

3 EIIPCC fue creado por la Organizacién Meteorolégica
Mundial y el Programa de las Naciones Unidas para
el Medio Ambiente con el fin de evaluar la informacién
cientifica, técnica y socioeconémica que sea pertinente
para comprender el cambio climdtico, sus posibles
repercusiones v las posibilidades de adaptarse a dicho
cambio y atenuarlo.
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gestion

fraduzcan en un incremento de la competitividad
urbana.

Por tanto, como se indicd antes, se hace necesaria
una alfa concienciacion y participacion ciudadana
(May, 2013). Al mismo tiempo, la elaboracion de
un PMUS requiere una metodologia participativa
apoyada en camparias de informacién y
concienciacion por parte de las autoridades
locales, asi como un andlisis riguroso de la situacion
inicial y de las propuestas, una implantacién
Frogresivo de las medidas y una evaluacién de

os resultados (IDAE, 2005).

Una vez establecido el marco de actuacion
de las administraciones pdblicas, se analizan
diferentes tipos de acciones, medidas o planes
que se pueden desarrollar para la mejora de la
movilidad, comenzando por la redefinicién del
uso del vehiculo privado, que es el predominante
y que genera, por fanto, mayores externalidades.
Por una parte, el Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el Cambio Climatico® (IPCC,
2007), aborda el conocimiento cientifico sobre
los impactos del cambio climdtico. En dicho
informe indica que existen tres formas de abordar
el aumento de las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEl) en el sector de% fransporte:

® Reducir la demanda de viajes en automévil. En
esfe sentido es inferesante ir configurando el
disefio de las ciudades y resfringir la circulacion
de vehiculos a motor, por ejemplo, como
proponen Mufioz et al. (2014 a fravés de
(a) controlar el estacionamiento, tanto en
las calles como fuera de ellas: (b) escalonar
los horarios de actividades laborales y
educativas: (c) restringir la circulacion de
vehiculos o una parte &ge ellos; (d] fijar tarifas
que permitan circular por determinadas vias;
y e] fomentar la cultura en la ciudadania del
cuidado al medio ambiente y en pro de la
sostenibilidad. Asimismo, se puede considerar
la promocion de formas de organizacion del
troEoio que permitan reducir o escalonar los

desplazamientos, como el telefrabaijo (Verano-

Tacoronte et al., 2014).

e Utilizar una modalidod de fransporte mas
eficiente, mejorando las sendas peatonales
y de bicicletas, promoviendo los vehiculos
eléctricos y dando mds importancia a los
sistemas de frénsito répido por autobus.



En este sentido es interesante ir
configurando el disenio de las
ciudades y restringir la circulacion
de vehiculos a motor, por ejemplo,
como proponen Murioz et al.
(2014) a través de (a) controlar el
estacionamiento, tanto en las calles
como fuera de ellas; (b) escalonar
los horarios de actividades laborales
y educativas; (c) restringir la
circulacion de vehiculos o una
parte de ellos; (d) fijar tarifas

que permitan circular por
determinadas vias; y (e) fomentar
la cultura en la ciudadania del
cuidado al medio ambiente y en
pro de la sostenibilidad. Asimismo,
se puede considerar la promocion
de formas de organizacion del
trabajo que permitan reducir o
escalonar los desplazamientos,

como el teletrabajo (Verano-
Tacoronte et al., 2014).
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®  Aumenfar la eficiencia energética de los viajes
en automdvil. Tal como se ha sefalado, los
vehiculos eléctricos hibridos y con pilas de
combustible desempefian un importante papel
en este sentido. Ademds, acciones como
la conducciéon ecolégica, el mantenimiento
regular de los vehiculos, la mejora de la gestion
del trdfico, etc. contribuyen al incremento de
la eficiencia energética.

Por su parte, el Fondo para el Medio Ambiente
Mundial (FMAM, 2001) ha propuesto soluciones
estratégicas infegrales para mejorar los sistemas
de transporte urbano y contribuir a la movilidad
sostenible. Las autoridades locales han de participar
activamente en estos proyecios, si bien, es habitual
que su actuacién venga motivada por cuestiones
ajenas a la consecucion de un fransporte piblico
eéiciente. Entre estas soluciones cabe citar las
siguientes:

* Una estrafegia que infegre la politica de
fransporte sostenible en las politicas generales
de planificacién urbana.

e Un plan de gestion de la demanda del trafico
para confrolar el uso de los vehiculos privados,
que incluya politicas de aparcamiento, zonas
peatonales, uso compartido de automdviles,
efc.

* |arealizacion de inversiones en la infraestruciura
del transporte publico, encaminadas a los
sistemas de frénsito répido por autobUs.

* la incorporacién de mejoras en la flota de
transporte publico usando tecnologia que
aumente la eficiencia energética y reduzca
las emisiones de CO2.

® |a deferminacién de un marco normativo que
difunda las ensefianzas y soluciones tomadas.

No obstante, aunque esfas soluciones pueden
ser acertadas, es importante que se fengan en
cuenta varias posibles limitaciones que pueden
mermar su eficacia.

La pobre infegracién y coordinacién de las medidas
adoptadas por las administraciones suponen
una de las principales barreras a la eficacia
(Bannister, 2008). Por separado, cada una de
ellas hace una aportacién a la resolucion de los
problemas relacionados con la movilidad, pero
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juntas, formando paquetes infegrados, pueden
obtener resultados mds altos, a través de la
consecucion de sinergias (May, 2009).

Asimismo, no se pueden considerar soluciones
universalmente vélidas, sino adaptadas a las
condiciones especiales de las ciudades en las
que se quieren implantar (May, 2013). En este
sentido, es probable que los paquetes de medidas
que se tomen en ciudades con poca densidad
de poblacién con un alfo nivel de desarrollo no
sirvan para ofras mds pobladas con un nivel de
actividad econdémica inferior o que en ofra que
muestre un rdpido desarrollo tanfo urbano como
empresarial. Por ello es necesario, tal como
defienden autores como Marsden et al. (2011),
mejorar los planteamientos analiticos y adoptar
modos mds sistemdticos de planificacién de las
mejoras de la movilidad urbana. En este sentido,
la deferminacién de ciudades comparables, a
efectos de identificar las mejores prdcticas y
mas ajustadas a lo requerido por una situacion
concrefa, se muestra como uno de los aspectos

fundamentales por considerar (Marsden et al.,
2011).

la concienciacion ciudadana y los cambios
de comportamienfo tampoco resultan faciles de
lograr (May, 2011). Las autoridades a nivel local
experimentan las mayores dificuliades a la hora de
cambiar los servicios y tarifas de autobts, regular
el uso del vehiculo privado y cambiar el uso del
ferritorio para mejorar la movilidad, dado que esfos
cambios suponen molestias y, como consecuencia,
un aumento del malestar de muchos ciudadanos.
los cambios de comportamiento requieren una
accion constante, a largo plazo, que no siempre
se puede acomefer con conﬂnuijod dados los

lazos en los que se mueve la administracién
E)ccﬂ en los sistemas democrdticos. Las propias
dindmicas electorales disuaden a los gobernantes
de acometer medidas impopulares que podrian
contribuir, a largo plazo, a la mejora de la
movilidad y de su sostenibilidad.

Por Ultimo, cada una de las medidas sugeridas
deberia ser evaluada en costes, de una manera
rigurosa, ya que no todas presentan los mismos
impactos econémicos. Ademds, hay que incluir el
factor tiempo en los andlisis. Asf, los sistemas para
compartir el vehiculo privado pueden ahorrar costes,
pero para que esfa consecuencia sea significativa
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se tendrian que sostener en el tiempo los ahorros
(May, 2009). Por su parte, la incorporacion de
modos de transporfe como el metro o el ferrocarril
ligero suponen inversiones muy altas, que tienen
periodos de recuperacién e\(evodos, mientras
que los sistemas de transito rapido por autobis
son més baratos y pueden conseguir resultados

similares (Wright y Hook, 2007).

Como se puede observar, la ejecucién de estas
medidas requiere no solo voluntad politica por
parfe de los gestores publicos o de cambios de
comportamiento por parte de los ciudadanos,
sino fambién medios econémicos que financien
el coste de las mismas. la escasez de estos
medios pone en riesgo la consecucién de mejoras
en la sostenibilidad del transporte urbano, vy
més especificamente el mantenimiento del
servicio publico de transporte urbano; de ahi
que, a continuacién, se oEorde el desafio de la
financiacion del TPU.

EL TRANSPORTE PUBLICO )
URBANO Y LA FINANCIACION

Las urbes tienen una innegable necesidad de un
sistema de fransporte urbano eficiente, equitativo
y respetuoso con el medio ambiente, como se ha
puesto de manifiesto anferiormente. Pero también
es evidente la necesidad de disponer de recursos
financieros para safisfacer esas necesidades.
Desde la perspectiva econdmica, el andlisis de
cualquier servicio, sobre todo los publicos, precisa
del conocimiento cualitativo y cuantitativo de los
recursos utilizados, fratando de que satisfagan,
en la mayor medida posible, las necesidades
humanas, y persiguiendo tanfo un beneficio social
como una eficiencia econémica.

Si se toman los dafos elaborados por el Instituto
Nacional de Estadistica espariol (INE, 2013a)
relativos al nimero de viajeros que ha utilizado
esta modalidad de fransporte en Esparia en los
Ultimos ocho afios v se analiza su evolucion, se
puede constatar el incremento continuado de
usuarios hasta el afio 2007. A partir de este
momento, la cifra de viajeros muestra una fendencia
decreciente con un ligero repunte en 2011 [véase
el Grdfico 1).

Por ofro lado, y desde un punto de vista
macroeconémico, segun dafos de la Contabilidad
Nacional para el ano 2011, (INE, 2013b) el
sector del fransporfe y almacenamiento presenta
una tasa de valor afadido de 54,2%, con una
tasa de estabilidad en el empleo de 80, 1%y una



participacién femenina de 9,4%. Es inferesante
sefalar que los hogares destinan alrededor de
11,99% de sus gastos al fransporte, solo superado
por la adquisicién de la vivienda habitual. No
obstante, autores como Herce y De Rus (1996, p.
20) sostienen que “la importancia del fransporte
en la economia va més alléd de estas variables
macroeconémicas debido a la significacién
que tiene el transporte como input intermedio
ara el resto de las actividades econdmicas”.
n este sentido, y segin se desprende de la
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Encuesta Anual de Servicios (INE, 2011), son
casi 205.000 las empresas espafiolas dedicadas
a actividades relacionadas con el transporte y
el almacenamiento, lo cual representa 1/7% del
fofal; con un volumen de negocios de alrededor
de 101.000 millones de euros, cifra que supone
24% del monto nacional. Un 16,85% de las
personas ocupadas pertenece a esfos empresas,
mientras que de las canfidades invertidas en activos
materiales, las empresas de este sector aglutinan

35,17% de la cifra total nacional.

Grdfico 1. Evolucién del nimero de viajeros en transporte piblico en Espafia.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Boletin Mensual de Estadistica INE.

Sin embargo, y a pesar de la imporfancia patente
del sector, los fondos financieros insuficientes e
inadecuados para el transporte urbano son, en
gran medida, los responsables de la situacion de
deferioro de esfe sector en muchas ciudades. Por
tanto, la financiacién del TPU se convierte en un
aspecto determinante.

El descenso en las aportaciones presupuestarias
por parte de la administracién puiblica, sobre
todo a partir de 2007 y como resultado de la
crisis econdémica, estd teniendo consecuencias
graves para esfe sector ya que la diferencia entre
las necesidades de financiacién v la subvencién
al déficit de explotacion ha ido creciendo de
manera inquietante.

Afitulo de ejemplo, y segin indica la Administracion
General del Estado, la subvencién del Estado ha

pasado de cubrir 1/3 del déficit de las empresas
en 1990 a cubrir 1/6 parte del déficit quince
afios mas tarde. Por este motivo, los ayuntamientos
han debido abordar mayores aportaciones a
las empresas en los dltimos afios. Para superar
estas carencias esfructurales se necesita una ley
de financiacién que ofrezca soluciones a los
problemas de financiacién planteados (Ministerio

de Fomento, 2006).

Estas necesidades de fondos se ven agravadas
por el notable crecimiento de las ciudades, lo
cual conlleva un incremento en la demanda
del servicio. Ello se ha visto acentuado por la
incapacidad de las administraciones publicas de
satisfacer en tiempo y forma los fondos necesarios
para su financiacion, llevando a situaciones limite
a empresas concesionarias que se han visto
incluso obligadas a presentar los correspondientes
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El transporte publico urbano y las politicas municipales y de gestfion

La inmensa mayoria de

las ciudades ha realizado

un deficiente trabajo en la
planificacion econémico-
financiera y la regulacion del
trdfico (Pozueta-Echavarri,
2000; Thomson y Bull, 2002).
Las tarifas se fijan sin una base
econdmica, el servicio se presta
con altos costes, sin planificar
debidamente las rutas, sin una
minima supervision del servicio,
con personal descontento, altos
niveles de congestion, operadores
no incentivados para mejorar
la calidad del servicio, etc. En
estas condiciones, una campana
de sensibilizacion piiblica juega
un importante papel de cara al
debate riguroso sobre modelos
de planificacion, regulacion y

[financiacion exitosos.
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expedientes de regulacién de empleo, como, por
ejemplo, la de la ciudad de Valencia, la tercera
de Espafa en volumen de poblacion.

La inmensa mayoria de las ciudades ha realizado
un deficiente frabajo en la planificacion econdmico-
financiera y la regulacién del tréfico (Pozueta-
Echavarri, 2000; Thomson y Bull, 2002). Las
tarifas se fijan sin una base econémica, el
servicio se presta con altos costes, sin planificar
debidamente las rutas, sin una minima supervision
del servicio, con personal descontento, altos
niveles de congestién, operadores no incentivados
para mejorar la calidad del servicio, efc. En esfas
condiciones, una camparia de sensibilizacion
publica juega un importante papel de cara al
debate riguroso sobre modelos de planificacion,
regulacion y financiacion exitosos.

Sakamoto [2010) sefiala, en términos muy sencillos,
que la sostenibilidad financiera de un sistema de
fransporte publico se cumple cuando los ingresos
se equilibran con los gastos, es decir, cuando
los ingresos igualan o exceden los costfes. Este
equilibrio debe mantenerse tanto a nivel de politica
(p. €j., presupuesto de fransporte urbano), como
de programa (p. ej., desarrollo de un grupo de
proyecfos que permitan el lanzamiento de una
nueva red de aufobuses de transito masivo répido),
como de proyecto [p. ej., construccion de carriles
exclusivos para autobuses).

Al contemplar la financiacién del transporte publico
de viajeros se observan diferentes fuentes de
financiacion, como la propia recaudacion por
prestacién del servicio, la explotacion de recursos
por parte de las empresas operadoras (por ejemplo,
publicidad o arrendamiento de bienes inmuebles),
las aportaciones que realiza la administracion
publica en virtud de convenios o contratos firmados
y ofras fuentes de financiacion como ampliaciones

e capital, préstamos vy créditos (Sudreztalcon,
de capital, prést y créditos (S Fal
20006). Este trabaijo se centra en la deferminacion
de las tarifas y las subvenciones.

Los profesores De Rus y Socorro (2006) argumentan
razones de eficacia y de equidad que apoyan la
financiacién de un bien privado que, prestado sin
apoyo piblico, se situaria en un equilibrio en el
que la red de lineas, su nivel de frecuencia y sus
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Las tarifas del transporte

deben cubrir la totalidad de

los costes reales en condiciones
normales de productividad y
01ganizacion, y permitir und
adecuada amortizacion, un
razonable beneficio empresarial
y una correcta prestacion del
servicio o realizacion de la
actividad sin dejar de retribuir,
en su caso, las prestaciones
complementarias. A tal fin, la
estructura tarifaria tendrd en
cuenta los elementos que integran
los costes del servicio, tomando en
consideracion los de una empresa
gestionada adecuadamente con la
intencion de asegurar el respeto al

principio de suficiencia tarifaria.
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recios, se corresponderian con una utilizacién
Eo]o de la moolo’iodod publica. Y esto por dos
razones, la primera porque cuantos més usuarios
fiene el sistema colectivo de fransporte, el coste
medio de utilizarlo para el usuario (en tiempo y
dinero) disminuye; la segunda, porque el modo
alternativo, el automévil privado, no paga su coste
marginal social (en zonas congestionadas en
donde compite con el sistema colectivo). Ademds,
el derecho a la movilidad y ofras cuestiones de
equidad, apoyan la financiacién publica del
fransporte colectivo cuando lo utilizan individuos
de baja renta o movilidad reducida.

Las tarifas del transporte deben cubrir la fofalidad
de los costes reales en condiciones normales de
productividad y organizacién, y permitir una
adecuada amortizacién, un razonable beneficio
empresarial y una correcta presfacion del servicio
o realizacién de la actividad sin dejar de retribui,
en su caso, las presfaciones complementarias.*
A tal fin, la estructura tarifaria tendrd en cuenta
los elementos que integran los costes del servicio,
fomando en consideracién los de una empresa
gestionada adecuadamente con la infencion de
asegurar el respefo al principio de suficiencia
farifaria.

No obstante, y en aplicacién de la normativa
reguladora espanola en materia de fijacion de
tarifas y precios publicos, sobre la potestad tarifaria
municipal incide la politica autondémica o regional
en materia de precios.

Estas tarifas fijadas por la autoridad municipal
suelen entrar en conflicto con las fijadas para el
servicio inferurbano, creado, controlado y regulodo
por el gobierno de la regién. En este sentfido, y
como senala el informe Factores determinantes del
fransporte publico urbano colectivo en Esparia,
elaborado por la FEMP en 2009, el transporte
interurbano compite de manera desleal con la
empresa concesionaria que gestiona el fransporte
urbano, rompiendo el monopolio que la ley oforga
al gobierno municipal. Esta competencia se
produce porque exisfe coincidencia de paradas en
frayectos urbanos que conectan las diferentes zonas

4 Segun se dispone en el articulo 19 dela ley 16,/1987,
de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres en Espaiia y el arficulo 29 del Real Decreto
1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se
aprueba el Reglamento de la ley de Ordenacion de
los Transportes Terresres.
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de la ciudad con dreas de actividad urbanas, como
los centros comerciales, los centros educativos,
los centros sanitarios, los centros laborales y los
centros sociales y de ocio. Esfa situacién persiste
todavia en muchas ciudades espariolas.

La FEMP (2009) sefiala que el binomio precio/nivel
de prestacién del servicio de transporte pablico
urbano colectivo serd aquel que maximice el nivel
de prestacién de servicio, quedando deferminado
por el volumen de recursos financieros que pueda
defraer del presupuesto piblico municipal, la
politica social, medioambiental y de movilidad
sostenible del gobiemno local, cumpliéndose con
una marcada orienfacion hacia la politica de
bienestar social. Concretamente, la determinacion
del sistema tarifario debe contemplar cinco factores
esenciales:

e Politica social, a fravés de bonos de transporte
y abonos especiales para determinados
colectivos sociales.

e Politica medioambiental, mediante un sistema
orientado al transporte piblico menos
confaminante.

® Politica de movilidad, que implique lo
utilizacion de bonos de fransporte y abonos
a precio reducido para una mayor utilizacion
del transporte publico.

e forfaleza de las finanzas publicas, como la
capacidad de absorber déficits presupuestarios.

® Presion de lo opinion poblica, que aboga por
no incrementar las farifas.

la determinacion de las tarifas por los gobiernos
locales esté més relacionada con sus politicas de
interés social que con la adecuada planificacion del
TPU. De hecho, la politica social, con 25,5% del
efecto generador de las farifas, es la primera causa
en su establecimiento para el comin de ciudades
de la muestra (cuadro 1). la politica de abonos
y bonos sociales, como los de la tercera edad,
jovenes y desempleados, condicionan en gran
medida las tarifas que se aplican en la prestacion
del servicio. Se observa, por tanto, que la politica
social, en todos los infervalos de ciudades, se alza
como el factor mas deferminante por encima de
las politicas de movilidad y medioambiental, que
podrian surgir del plan estratégico de una ciudad
o de un PMUS.

Cuadro 1. Valoracién porcentual de los determinantes del sistema tarifario

Ciudades Politica Politica Politica Fortaleza
Seleite] medioambiental movilidad publica
publicas
<
100.000 30,6 15 19,9 18,5 16
hab.
<
100.000 22,9 19,8 21,2 17,8 18,4
hab.
Media 30,6 15 19,9 18,5 16
Ciudades

Fuente: FEMP (2009).

En Espafia el sistema tarifario del TPU esta
debilitando la estructura financiera de las empresas
prestadoras del servicio y los presupuestos
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municipales, no siendo apoyados los gobiernos
locales en este esfuerzo financiero por el gobierno
central ni por los gobiernos regionales, aunque son
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Si se quiere evitar el efecto
negativo que pum’e ocasionar
sobre la gestion de la empresa
concesionaria del servicio la
recepcion de subvenciones,

es evidente que estas no

deben utilizarse de manera
indiscriminada, como una
[formula para equilibrar la
cuenta de resultados, sino que
debe ser entendida a priori
como una compensacion por las
obligaciones que habitualmente

se imponen desde
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los competentes en las politicas que constituyen
los factores determinantes del sistema tarifario.
Pero probablemente una de las cuestiones
mas debatidas en el apartado financiero de
las empresas de transporte sea la necesidad,
conveniencia, confrol y efectos redistributivos de
las subvenciones recibidas por el sector.

Asensio et al. {2001) desglosan en dos
componentes los efectos distributivos de la
subvencion al transporte urbano. El primero se
dirige a colectivos especificos a los que prefende
beneficiar (jubilados, personas con minusvalias,
estudiantes, desempleados, etc.) Este tipo de
subvenciéon es mas eficiente para conseguir el
objetivo perseguido, sobre todo si discrimina
segun el nivel de renta. El segundo componente
consiste en una subvencion genérica al fransporte.
Esta subvencién tiene efectos redistributivos.

Ademas, y siguiendo a los mismos autores, las
subvenciones tienen efectos en general progresivos,
dado que benefician fundamentalmente a los
estrafos de renfa mds bajos. No obsfante, todo
este andlisis presupone que el beneficiario dltimo
de la subvencion es el consumidor final y que
las mismas no se utilizan para financiar posibles
ineficiencias. En esfe senfido, indican que mayores
subvenciones pueden fraducirse en mayores cosfes
y en menor eficiencia productiva, con lo cual la
subvencién no seria un mecanismo redistributivo
eficiente y podria tener incluso efectos contrarios
a los deseados.

Si se quiere evitar el efecto negativo que puede
ocasionar sobre la gestién de la empresa
concesionaria del servicio la recepcion de
subvenciones, es evidente que estas no deben
utilizarse de manera indiscriminada, como una
formula para equilibrar la cuenta de resultados,
sino que debe ser entendida a priori como
una compensacién por las obligaciones que
habitualmente se imponen desde la administracion
publica a estas empresas (SudrezFalcdn, 2004).

Por su parte, AnguitaRodriguez et al. (2014 indican
que la falta de estabilidad en las subvenciones
recibidas via aportaciones de las administraciones
publicas ha generado una gran inseguridad
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en las empresas concesionarias. De hecho, en
Esparia solo tres comunidades auténomas (Madrid,
Cataluiia y Canarias) tienen una ley de financiacion
del transporte publico.

Sanchez de lara (2013, p. 147) afirma que
la situacién de crisis econdmica y los recortes
presupuestarios, asi como el control del déficit
al que estén sometidas las Administraciones
Pdblicas hacen que disminuya su capacidad de
financiacién, lo que hace necesario la bisqueda
de nuevas fuentes de financiacion adicionales
que puedan sufragar el déficit tarifario, ya que
con los ingresos procedentes de la recaudacion
no es suficiente.

En este sentido, en el 2° Informe Anual del
Observatorio de Costes y Financiacion del
Transporte Urbano Colectivo se sefiala que “la
financiacién recibida es la maxima preocupacion
del 92% de los gestores de este tipo de empresas”
(Carrasco Diaz, 2013, p. 2006).

CONCLUSIONES

En esfe trabaijo se plantea la necesidad de mejorar
desde diferentes puntos de vista la movilidad
urbana. Como se ha analizado, este problema
no se puede abordar desde una sola perspectiva,
sino que requiere una visién integral, mas amplia y
mu|ﬂaiscip|mor. Por ello no solo se han planteado
medidas relativas a la racionalizacion del vehiculo
privado sino también a la potenciacion del TPU,
fanto desde el punto de vista urbanistico como
politico y, por supuesto, econémico.

Existe consenso en considerar que el uso abusivo
del vehiculo privado es la principal barrera para la
mejora de la movilidad urbana puesto que genera
congestién y deferioro del medio ambiente (p. &j.,
MirallesGuasch, 2012). Ademas, perjudica ol TPU
incrementando sus costes y, por consiguiente, las
farifas que han de sufrogorros usuarios del servicio.
Dado que la mejor solucion a esfe problema no es
el incremento de kilémetros de vias, ya que genera
el efecto denominado “trafico inducido”, hay que
buscar ofras férmulas de racionalizar su uso.

Las formulas més aceptadas se pueden clasificar

en medidas de ingenieria, educativas y ejecutivas.
Entre las primeras se encuentran las mejoras en
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las infraestructuras y regulacién del fréfico viario.
Las educativas buscan concienciar a conductores,
peatones y ciudadanos en general para lograr un
fréfico mas seguro, fluido y respetuoso con el medio
ambiente. Por tanto, como se indicé antes, se hace
necesaria una alfa concienciacién y participacion
ciudadana (May, 2013). Por dltimo, las medidas
ejecutivas buscan, por un lado, la disuasién del uso
del vehiculo privado v, por ofro, el cumplimiento
de las normas esfob|eci£1s. Dentro de esfe bloque
se puede encontrar la imposicion de una tasa
disuasoria a los usuarios de vehiculo privado,
la limitacién del acceso de estos vehl'cuE)s a los
centros urbanos o la restriccién de la circulacion
de vehiculos.

No obsfante, cabe resaltar, como indican Lupano'y
Sénchez (2009), que las autoridades encargadas
de tomar decisiones y de velar por el cumplimiento
de las normas estan sometidas a presiones
confradictorias: por un lado se prefende disponer
de mds transporte masivo y, por ofro, como
respuesta a la congestion urbana que da lugar a
la expansion de las vias, se impulsa el fransporte
individual. Este fenomeno de convergencia y
divergencia podria indicar una cierta falia de
uniformidad cre las politicas pablicas de movilidad
urbana.

El TPU se considera uno de los elementos que,
en mayor medida, pueden mejorar la movilidad
urbana. Para alcanzar esta mejora se debe
racionalizar el uso del vehiculo privado, como se
indicé antes. Sin embargo, esto no es suficiente.
la ciudadania exige un fransporte de calidad,
seguro, conveniente y respetuoso con el medio
ambiente. Asi, algunos de los aspectos mds
valorados son los horarios, frecuencias de paso,
disefio de rutas adecuadas, incremento de las
conexiones o servicios denfro de los autobuses.
la responsabilidad de la planificacién y
organizaciéon de la movilidad urbana recae
en lo administracién piblica, cuyo papel no
debe limitarse a ser un actor administrativo
descentralizado, ejecutor de politicas definidas
a nivel nacional o regional, reducido a aplicarlas
con coherencia, sino que debe convertirse en un
fuerte mediador y coordinador de programas y
acciones integrales con incidencia en el dmbito
jurisdiccional del que es gobierno representativo,
con proyecciones a nivel regional o nacional

(May, 2013).



Una de las formas de
instrumentar el papel de la
administracion en la ordenacidn
de la movilidad urbana es

la elaboracion y ejecucion de

un PMUS, voluntarios pero
necesarios para optar a ayudas
estatales para el transporte
piblico. Los PMUS han de
asegurar un equilibrio entre

las necesidades de movilidad y
accesibilidad y al mismo tiempo
Javorecer la proteccion del medio
ambiente, la cobesion social

y el desarrollo econdmico. El
éxito de un plan de este estilo
requiere unad alta concienciacion
y participacion ciudadana

para que pueda adecuarse a

sus necesidades, asi como una
apropiada dotacion de recursos
econdmicos para poder llevarse a

cabo.
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Una de las formas de instrumentar el papel de la
administracién en la ordenacién de la movilidad
urbana es la elaboracion y ejecucion de un PMUS,
voluntarios pero necesarios para optar a ayudas
esfatales para el fransporte piblico. Los PMUS han
de asegurar un equiﬁbrio entre las necesidades
de movilidad y accesibilidad y al mismo tiempo
favorecer la profeccién del medio ambiente, la
cohesién social y el desarrollo econémico. El
éxito de un plan de este estilo requiere una alta
concienciacion y participacion ciudadana para
que pueda adecuarse a sus necesidades, asi como
una apropiada dotacién de recursos econémicos

para poder llevarse a cabo.

Dada la importancia que se le da ol TPU en los
PMUS, es fundamental, como en el andlisis de
cualquier servicio, sobre tfodo los publicos, el
conocimiento cualitativo y cuantitativo de los
recursos utilizados, fratando de que satisfagan las
necesidades humanas y garanticen la eficiencia
econémica. En este sentido, la financiacion
recibida desde la administracién poblica por las
empresas concesionarias del TPU debe cubrir la
fofalidad de los costes de prestacion del servicio,
una adecuada amortizacién de su infraestructuray
ofras prestaciones complementarias. Sin embargo,
los fondos financieros, insuficientes (debido a
la crisis econdmica) e inadecuados (basados
en criterios politicos més que técnicos o de
gestion) para el TPU son, en gran medida, los
responsables de la situacion de deterioro del
sector. Asimismo, la ausencia de una financiacion
estable ha generado una gran inseguridad en
las empresas concesionarias. Para responder a
esfa precariedad financiera se necesita una ley
de financiacion del TPU que establezca criterios
objetivos y mecanismos de control vinculados a
la obtencién de fondos piblicos.
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