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INVERSION ADECUADA

Tenerife

Tranvia

CIUDAD Y LINEA

POBLACION CIUDAD

VIAJEROS POR 1 M€

COMPARADA INVERTIDO
Tranvia Tenerife 250.000 154
Grenoble T1 (Francia) 180.000 281

El tranvia de Tenerife, es el primero y de momento Unico ejemplo de las Islas Canarias.

La linea, céntrica y bien integrada, ha conseguido tener una buena demanda. En la ac-
tualidad es un proyecto que se puede considerar como una buena inversién, pese a
que la geografia complicada de la obra y la integracién urbana hayan elevado el im-
porte de la inversion inicial.

¢Podria mejorar? Falta una mejor integracién con la red de autobuses de TITSA (em-
presa publica que gestiona el transporte en la isla), para evitar duplicidades de oferta
y aprovechar las sinergias entre ambos medios de transporte.
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Valencia T4

Tranvia

INVERSION ADECUADA

CIUDAD Y LINEA POBLACION CIUDAD VIAJEROS POR 1 M€
COMPARADA INVERTIDO

Valencia T4 850.000 138

Lyon T2 (Francia) 450.000 211

Cuando se creé la linea T4 del tranvia de Valencia, esta ciudad contaba con un tren que
generaba un corte urbano, accidentes con peatones y no ofrecia un nivel de servicio
atractivo.

El tranvia de Valencia, el primero en ser reintroducido en Espafia, ha supuesto una me-
jora del entorno y de la oferta de transporte.

En la actualidad tiene una demanda relativamente consolidada y es un proyecto que
se puede considerar adecuado al tipo de ciudad y la demanda de servicio.

¢Podria mejorar? Si la red de tranvia de Valencia se llega a ampliar, especialmente con
un eje “norte-sur” que pase por el centro uniendo otras zonas de la ciudad con las ser-

vidas por la T4, es muy probable que haya un incremento significativo la demanda aten-
dida.

Lamentablemente la T2 se planted, en gran parte, como un proyecto subterraneo, lo
que ha incrementado mucho la inversién y frenado su realizacion.
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INVERSION INACEPTABLE 8 ®

Vélez Mdlaga

Tranvia

CIUDAD Y LINEA POBLACION CIUDAD VIAJEROS POR 1 M€
COMPARADA INVERTIDO

Vélez Mélaga 75.000 Fuera de servicio
Valenciennes (Francia) 50.000 100

El tranvia de Vélez Malaga fue un experimento, y se mire por donde se mire, no se pue-
de obtener provecho de una inversiéon como ésta.

En primer lugar tener una medio de transporte capaz de alcanzar demandas de 100.000
viajeros diarios para atender menos de 3.000 no se justifica, ya sea bajo el punto de vis-
ta operativo, como desde el punto de vista de la inversion.

Creemos que un BANS habria sido una inversion mucho més adaptada a la realidad de
la demanda. Ademas, la linea ya no presta servicio, con lo cual, la mala inversién inicial
se ha convertido en un auténtico despilfarro al no tener ningtn uso. En pocas palabras,
se han invertido 40 millones de euros en nada.
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INVERSION ADECUADA

Vitoria

Tranvia

CIUDAD Y LINEA POBLACION CIUDAD VIAJEROS POR 1 M€
COMPARADA INVERTIDO

Tranvia Vitoria 220.000 193

Le Mans 150.000 151

La linea de tranvia de Vitoria es todo un éxito, la demanda es mas bien alta para una
inversion limitada. Esta buena adecuacion la convierte en uno de los mejores proyec-
tos de tranvias realizados hasta el momento y en un referente para el tamafio de ciuda-
des que representa (entre 200.000 a 400.000 habitantes). Es uno de los mejores pro-
yectos llevados a cabo en estos Ultimos afios en Espafa.

¢Podria mejorar? Se ha creado una empresa especifica dedicada a la gestién del tranvia,
cuando para una ciudad de este tamafio es més sensato tener una Unica empresa opera-
dora (autobuses y tranvia), con un solo centro de control, un solo equipo de gestion...

En Francia o Alemania suele ser el operador histérico del transporte urbano el que asu-
me la gestion del tranvia mejorando la eficacia operativa y limitando los costes de ges-
tion del conjunto.

Por otra parte, y segun el potencial existente, se podria plantear una ampliacién de la
linea hacia el este, para que la linea se convierta en un eje diametral que vertebre el
conjunto del transporte publico.
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Laragoza

Tranvia
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CIUDAD Y LINEA

POBLACION CIUDAD

VIAJEROS POR 1 M€

COMPARADA INVERTIDO
Tranvia de Zaragoza 600.000 240
Estrasburgo A (Francia) 250.000 262

El tranvia de Zaragoza ya esta totalmente operativo y supera en dias laborables los
100.000 viajeros (con un maximo para la fiesta del Pilar en mas de 130.000 viajeros).
Con estos datos, se confirma que el tranvia de Zaragoza es el mejor proyecto de tran-
via llevado a cabo en Espana. Este resultado corrobora las previsiones realizadas en
2012, ademas de ser uno de los pocos que cumple con las expectativas de demanda
proyectadas (y que incluso supera).

Las claves del éxito son evidentes y de sentido comun: la linea recorre los principales
ejes de demanda de la ciudad asi como las zonas mas céntricas y pobladas, ademas
presta servicio en zonas consolidadas. Zaragoza mantiene un urbanismo compacto y en
parte gracias a ello consigue un buen nivel de uso del transporte publico. El proyecto
se ha llevado a cabo 100% en superficie, lo que ha limitado los costes, y optimizado los
tiempos de acceso, permitiendo ademéas una mejor remodelacién urbana.

¢Podria mejorar? A la vista de los excelentes resultados, la linea en si tiene un poten-
cial de mejora limitado. En cambio su éxito abre la puerta a una segunda linea, crean-
do un efecto “red” que beneficiaria a ambas lineas.

Por otra parte, en Zaragoza existen otros ejes con potencial para desarrollar proyectos
de BANS o TANS.



TABLA RECAPITULATIVA DE LOS PROYECTOS Y CLASIFICACION

"RANKING”
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Sin definir
Sin definir

CIUDAD

Zaragoza
Vitoria
Barcelona Trambaix
Tenerife
Valencia
Alicante
Bilbao
Parla
Barcelona Trambesos
Granada
Madrid (Sanchinarro)
Sevilla
Murcia
Madrid (ML Oeste)
Malaga

Palma de Mallorca

Vélez - Mélaga

Jaén

SISTEMA

Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Tranvia
Metro Ligero
Metro Ligero
Metro
Tranvia
Metro Ligero
Metro Ligero

Metro

Tranvia

Tranvia

RATIO - Viajes/M€

240
193
181
154
138
130
111
110
100
71
66
64
53
38
30
11

No funciona

No funciona

CALIFICACION
DEL PROYECTO

Muy acertado
Adecuado
Adecuado
Adecuado
Adecuado

Inadecuado

Inadecuado
Inadecuado
Inadecuado
Inadecuado
Sin sentido
Sin sentido

Sin sentido

Sin sentido

Inadecuado

En muchas ocasiones los tranvias han sido malas inversiones,
pero han sido un mal menor...

iLos metros y metros ligeros han sido mayores despilfarros!

Tranvia y otros sistemas de transporte urbano
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Los resultados

Analizados los datos sobre los sistemas de metros y tranvias Gltimamente implantados
en Espafia, los resultados no son positivos.

De los 18 proyectos analizados, podemos decir que un proyecto, gracias a su alto ni-
vel de demanda y sensatez, puede ser considerado como “un excelente proyecto”, y
es el de Zaragoza.

Otros cuatro proyectos se presentan como buenas inversiones. Hablamos de Valencia,
donde la linea T4 ha permitido la reconversién con éxito de una infraestructura existen-
te, y los casos de Vitoria, Tenerife y Barcelona.

Por otra parte, podemos considerar otros tres proyectos como aceptables: Bilbao, cu-
ya linea alin tendria que ser completada (cerrar el circulo). Alicante, T2, cuya demanda
aun deberia de crecer. Y el Trambesos de Barcelona, que tiene una demanda algo “jus-
ta”. Parla se queda a un paso de ser considerada una inversién aceptable, si no fuera
porque su coste de operacién ha sido inasumible para el ayuntamiento de la ciudad
madrilefia (*)

Vemos que 10 de los 18 proyectos analizados,

" es decir, la mayoria, no son inversiones adecua-
De |OS ] 8 proyeCTOS das, ni adaptadas a las necesidades reales de
analizados, diez podemos transporte.

COﬂSiderO rlos COMO iﬂverSiOﬂeS Para dejar las cosas claras, en estos tiempos de

pre-campafia electoral, podemos ver que los

no OdeCUOdOS Ni Od(] pTOdOS a buenos o malos proyectos no entienden de co-

lores politicos. “Parece que la insensatez tuvo

; su época de oro en los afios 2000 y que fue ge-
las necesidades reales de su época de
"
frans porte Durante los ultimos afios hemos dejado de pla-

nificar ciudades coherentes y barrios a escala

humana, para crear nuevas zonas urbanas sin
vida e inadaptadas a las necesidades del mafiana (con avenidas enormes, sin comer-
cios, que exigen la creacién de nuevas lineas de transporte piblico muy deficitarias). Al
mismo tiempo, en lugar de pensar en mejorar el transporte publico y adaptarlo al futu-
ro, hemos invertido en infraestructuras sobredimensionadas, algunas de las cuales, ni
siquiera pueden ser sostenidas econémicamente.

Si sumamos estos dos hechos, obtenemos un céctel explosivo que nos lleva a los re-
sultados de muchas de las inversiones de este estudio: jDesastres!

(*) “El transporte publico es ante todo un servicio, hay que poder asumir el coste de funcionamiento y ofrecer un buen nivel
de servicio, de lo contrario es insensato llevar a cabo una inversién, seria como construir un hospital y no poder pagar mé-
dicos ni personal para que funcione, no tendria sentido”.
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Las razones de los fracasos

En cada caso, aun siendo diferente, podemos destacar que existe una recurrencia al so-
bredimensionamiento de la infraestructura, construyendo lineas de Metro cuando bas-
tan Tranvias, o realizando lineas de Tranvia, cuando lineas de “BANS / TANS” serian su-
ficientes. También los soterramientos, que multiplican los costes de la inversion, sin
aportar mejoras de demanda e ingresos, generan sobrecostes no justificables.

En algunas ocasiones, la mala planificacién de las lineas (fuera de los centros y de las
zonas de alta demanda), lleva a realizar una infraestructura poco atractiva y entonces
poco usada.

En muchos casos, no se ha definido una politica de movilidad con objetivos claros y co-
herentes antes de tomar la decisién de implantar una linea de transporte de altas pres-
taciones.

La multiplicaciéon de empresas operadoras, en lugar de integrar en una gestién Unica la
explotacion de autobuses, metros y tranvias, genera sobrecostes estructurales y un des-
aprovechamiento de muchas sinergias. A la vista de los resultados, es evidente que mu-
chos proyectos no se han hecho con un criterio profesional.

Sumando estas caracteristicas, te-

" I_O Creac]én de nuevas em presgs nemos los ingredientes claves pa-
ra que un proyecto de transporte

Opergdores pO ra gesﬂong r |OS publico realista para determinadas
ciudades, se convierta en un fra-

d IVersos mod oS, en vez de req | | Zar caso y una mala inversion para otras.
una exp|o1‘0c|én OHICO generg En estos tiempos “electorales” qui-
! zés cabe decir que estos proyec-

Sobrecos’[es estructura |es y tos deberfan llevarse a cabo con
mas criterio técnico y operativo

desg provechg S| nerg igs” que politico. Para el desarrollo de

estos proyectos, deberian tenerse

en cuenta opiniones profesionales
y no dejar el poder de decisién en manos de cargos de confianza, que manejan impor-
tantes presupuestos en asuntos para los cuales no siempre estan cualificados. En este
periodo de “pre-campafia” esperemos que este trabajo sea una pequefa aportaciéon
para que en el futuro no se vuelvan a cometer los mismos errores y tengamos al frente
de nuestras administraciones gestores con perfiles més profesionales.
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(Por qué los proyectos realizados en Francia son en
general mejores inversiones?

En Francia existen tres puntos claves para que es-

E N FrO NCia una inve rsién de tos proyectos sean, por lo general, mas acertados.
es’[e 1'| po neces”‘g |O En primer lugar, existe una mayor centralizacién de

la inversion, que necesita la aprobacion previa de

Oprobgcién previo de una DUP una DUP (Declaracion de Utilidad Publica). Dicha

DUP da luz verde a la financiacion del proyecto por

(Dec|0 rocién de Uh | |d0d parte del Estado, segun una serie de criterios téc-

nicos y socio- econdémicos. Esta financiacion en ma-

PUthO) que dO |UZ \/erde q |O no del Estado, que dispone de importantes recur-

sos para la inversion y gestion del transporte pu-

]E| na ncigcién del proyec’[o por blicos y que se rige por criterios técnicos, frena los
, posibles “disparates” locales.
parte del estado segin una

En segundo lugar, en el pais vecino los operadores

serie de criterios Técn]cos y de transporte urbano siempre han estado implica-
dos en estos proyectos. Ademas, se ha optado por
Socioeconém ICOS una gestién integrada de las redes (autobus + tran-

via + metro), coordinando los servicios entre si, op-
timizando los recursos y evitando la creacién de mul-
tiples y costosas estructuras de gestion.

En tercer lugar, existe una clara apuesta por el fomento del uso del transporte publico.
Por ello, se construyen siempre los proyectos donde hay los mayores potenciales de
demanda. En caso contrario, implicaria la ausencia de una DUP, dificultando con ello la
financiacion del proyecto. Por otra parte, las inversiones se llevan a cabo cumpliendo
con el calendario previsto los planes de movilidad urbana sostenible, que tienen carac-
ter obligatorio.

Si estas tres medidas, - muy sensatas-, se hubiesen aplicado en Espafia, se habria evi-
tado el 90% de las malas inversiones presentadas en este estudio.
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¢Qué alternativas a los Tranvias y Metros para

mejorar el

"Para dema
ejes interme
entre unos |

30.000 via
los BANS vy
serian las in
adecuadas”

transporte publico?

En primer lugar, optimizar la operaciéon de los servicios existentes. Una linea convencio-
nal de autobuses puede soportar sin mayores dificultades una demanda de 10.000 via-
jeros por dia en buenas condiciones operativas.

Se propone actuar paulatinamente, optimizando las lineas de transporte existentes con
las medidas operativas oportunas. Cuando se haya llegado al limite de optimizacion y
comodidad y se considere que el potencial méximo de una linea esta cercano, se pasa
a un medio de transporte de nivel superior.

Es lo que se suele practicar en Suiza, donde son ejemplares en la gestion del transpor-
te y donde vemos frecuentemente convivir autobuses, trolebuses y Tranvias. Los prime-
ros para las demandas més bajas, los segundos para lineas
con demandas Intermedias, y los terceros atendiendo los

ndgs pO rq mayores ejes de demanda.
d iOS de Esta forma de actuar no es habitual en Espafia, exige una
gran profesionalidad del operador, que los servicios estén
5 a integrados, y por otra parte, que las medidas necesarias se-
, an llevadas a cabo conjuntamente por el operadory la ad-

ieros/d Te ministracién publica.

TAN S Creemos que para demandas de ejes intermedios con unos
15.000 a 30.000 viajeros dia, los “BANS"” y “TANS" serian
ve rsiones las opciones adecuadas para muchas ciudades espafiolas

que no tienen niveles de demanda que justifiquen una li-
nea de tranvia, pero que quieran dar un paso significativo
para mejorar sus transportes.

Tranvia y otros sistemas de transporte urbano
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El LAC de Granada

En el caso de Granada, la calidad de los vehiculos y de la infraestructura es muy bue-
na, pero el servicio no ha sido planificado adecuadamente. El concepto de red no ha
sido pensado segun los mejores criterios y resulta que la LAC, pese a sus cualidades,
ha complicado y empeorado el servicio para mu-
chos usuarios del transporte publico.

Por ejemplo, trayectos que eran antes directos,
exigen ahora un transbordo con recorridos de has-
ta 300 metros a pie entre dos paradas. Esto no es
una mejora del servicio. Sin embargo, este pro-
yecto podria ser recuperado y mejorado en los
préximos afos, ampliado y con otro planteamien-
to de red y servicio.

El Trolebus de Castellon de la Plana

Castelléon de la Plana ha reintroducido el trolebus
y ha sido una apuesta innovadora. Es un proyec-
to pionero en Espafia que ha abierto una via interesante en el transporte urbano en pla-
taforma reservada y ademas, ecoldgico. Se ha aprovechado su implantacion para lle-
var a cabo mejoras del espacio urbano y crear nuevos espacios peatonales en el cen-
tro de la ciudad.

En el caso de Castelldn, las principales mejoras a llevar a cabo se centrarian en la co-

BANS de la ordinacién con la red de autobuses y la gestion del servicio, pero podemos considerar
ciudad de Metz que es un interesante inicio y un proyecto vertebrador de una gran calidad urbana.
en Francia.
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¢Como resultan las inversiones en BANS / TANS
respecto a los tranvias y metros?

Las actuales inversiones de BANS / TANS llevadas a cabo en Espafia alin no pueden
ser evaluadas, los datos son escasos y dificilmente comparable por sus contextos.

En cambio, la infraestructura del BUS - VAO en la A6 de Madrid, que ha cumplido 20 afios,
o los sistemas que llevan unos anos funcionando en Francia, si pueden ser comparados.

Hay que matizar un poco los resultados del Bus — VAO ya que “solo” es una infraestructu-
ra que ha permitido una mejora de la velocidad y puntualidad, pero no ha cambiado el ni-
vel de servicio, accesibilidad o comodidad de los autobuses tal como se plantea en BANS
o TANS. En resumen, es un servicio convencional pero con una infraestructura que le otor-
ga un mayor grado de preferencia. Son proyectos que requieren menos inversiones.

Si aplicamos al Busway de Nantes los mismos criterios de rentabilidad socio-econémi-
ca que los que hemos aplicados para los tranvias y metros espafioles, obtenemos un
ratio de 400 viajeros / 1 millén de euro invertidos. Si también aplicamos el mismo cri-
terio con el trolebus C3 de la ciudad de Lyon, que recibird préximamente una inversion
de mejora de mas de 55 millones de euros, pero que ya goza de un gran éxito, obte-
El trolebus C-3 de nemos un ratio de 545 viajeros / millén de euro invertido (incluyendo los 55 millones
Lyon mueve cerca de euros adicionales). En ambos casos, superamos cualquiera de las inversiones en tran-
de 60.000 viajeros vias o metros llevadas a cabo en Espafia.
por dia.
Es muy importante recordar el umbral de
demanda a atender, ya que por encima de
los 60.000 viajeros diarios, es dificil prestar
el servicio en buenas condiciones de como-
didad con BANS o TANS. Por encima de es-
ta demanda habria que recurrir a vehiculos
ferroviarios con mas capacidad de transpor-
te. En tal caso, inversiones como el tranvia
de Zaragoza, o el de Barcelona (sobre todo
si tenemos en cuenta la unién de las 2 line-
as), no podrian ser otra cosa que tranvias, con lo cual, en sus respectivos contextos son
proyectos idéneos.

Por fin el Bus - VAO de Madrid, que no ha sido reproducido en ninguna otra autopis-
ta radial de la capital, ya ofrece un retorno de experiencia importante. Con los datos
contrastados, obtenemos un ratio de 345 viajeros / milléon de euro invertido, es decir,
que es sin duda la mejor inversiéon en materia de transporte publico llevada a cabo en
los Gltimos afios en Espafia.

Ademas, ha conseguido un incremento significativo de los viajeros y a la vez un des-
censo de los costes operativos, con lo cual el ciudadano ha ganado un mejor servicio
y el contribuyente ha sido menos solicitado.

Es muy sorprendente ver como una in-

”E| BUS \/OO de /\/\Od“d es Siﬂ versiéon que ha generado interés en el
/

extranjero por ser pionera en Europa y

dUdO |O meior in\/erSién ||eVOdO q con impactos econdémicos positivos, ha-

ya quedado huérfana, mientras muchas

CObO en ESpOﬁO de eSTe eSTUdiO” administraciones se han dedicado a mal-

gastar el dinero publico en proyectos in-
sensatos.

Tranvia y otros sistemas de transporte urbano
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Conclusiones

Al final, el titular de un articulo que se publicé en internet “El despilfarro viaja en tran-
via” no resulta ser del todo cierto, més bien serfa “el despilfarro viaja en Metro ...y a
veces en Tranvia”.

En la tabla recapitulativa de los resultados del estudio, hemos podido comprobar que
de los 10 proyectos insensatos, 6 son metros ligeros o metros, y 4 son tranvias. En cam-
bio las mejores inversiones han sido las
realizadas con tranvias en superficie en zo-
nas de alta demanda.

"Se ha carecido de una visién
. (. La comparativa con otros contextos y otros
OpeI'CITIVCI a |G hOTCI de plG”'ﬁCGr medios de transporte, nos muestran que

" las inversiones en transporte publico no
|OS proyeCtOS son despilfarros, sino todo lo contrario,
pueden ser muy beneficiosas. Un tranvia
en un eje de alta demanda supone un me-
nor coste operativo que un autobus y unas lineas de autobuses o trolebuses de altas
prestaciones, pueden mejorar significativamente el servicio, el entorno urbanoy a la

vez reducir los costes de operacion.

Lo mas importante en todos los casos es utilizar “la cabeza” y actuar con sentido co-
mun, cosa que por lo visto, ha faltado en la mayoria de los proyectos llevados a cabo.

Por otra parte, se nota que se ha carecido de una visién operativa a la hora de planifi-
car los proyectos, cuando la operacién es el objetivo de cualquier sistema de transpor-
te al ser un servicio publico basico y abierto a todos.

Se han creado infraestructuras que no han aportado mejoras significativas al ciudada-
no (por ello su bajo uso) y que ademas resultan poco sostenibles econémicamente en
su fase de explotacion. Ante esta situacion quedan dos opciones, o bien el abandono
y echar a perder todo lo realizado, o bien retomar con mano firme la situaciéon y plan-
tear junto a profesionales una salida digna a cada situacion.

Aunque sea muy delicado plantearlo, quizés Espana tenga que plantearse, a semejan-
za de otros paises europeos, disponer de herramientas que permitan una mayor finan-

Suiza, convivencia ciacion de la gestion del transporte publico.
de tranvias y

autobuses, ejemplo
de gestién
integrada.

Para evitar las malas praxis, seria l6gico que tal financiacion estuviese sometida a un
control de tipo “administracion tutorial”, con el fin de confiar el dinero publico solo a
aquéllos que hayan presentado planes de actuacion
coherentes, y que cumplan escrupulosamente, paso a
paso.

Como se dice que el ser humano es el Unico animal
que tropieza dos veces con la misma piedra, nos gus-
tarfa dar unos consejos para que no se repitan, al me-
nos, los mismos errores (que seguro los habra).

Por ello, vamos a recomendar, tanto a los empresarios
del transporte, como a los cargos publicos, que sigan
los “10 mandamientos” del buen gestor en materia de
proyectos de transporte”.
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Los “10 mandamientos” del buen gestor en
proyectos de transporte publico

—
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Recordar que se invierte en transporte publico para que mas personas lo usen, no pa-
ra adornar la ciudad con una obra més.

No rodearse de “amigos”, sino tener la sensatez de confiar en profesionales prepa-
rados, con experiencia y una visiéon amplia del transporte publico. Con la nueva ley
de transparencia, las entidades publicas deberian de acreditar que han elegido can-
didatos con experiencia y las mismas exigencias curricular que una empresa privada
(capacitacion, experiencias...).

Solo invertir en transporte publico cuando se haya definido y se cumpla una politica
de movilidad coherente. No es por casualidad que Vitoria sea uno de los mejores pro-
yectos y a la vez haya sido “European Green Capital” en el afio 2012, sino cuestion
de coherencia.

Pensar en el sistema de DUP francesa (Declaracién de utilidad publica), quizas cual-
quier “alto cargo” no deberia poder gastar 500 millones de euros de dinero publico,
sin una autorizacion previa.

Escoger el sistema de transporte adaptado al contexto de la ciudad y al potencial re-
al de demanda. No hay que ser dogmatico “pro tranvia, metro o autobus” sino ser
l6gico.

Tener en cuenta la fase de operacién, el transporte publico es un servicio, cuando se
lleva a cabo un nuevo proyecto tiene que suponer una mejora del sistema de transpor-
te existente a un coste sostenible. La operacion es el punto clave de todo proyecto.

Optimizar el servicio existente antes de plantear importantes inversiones. Las redes
de transporte aln pueden ser mejoradas significativamente, para eso hay que tener
experiencia, ideas y que la administracion trabaje de la mano con los operadores.
Todos saldran ganando y mas aun los contribuyentes.

Una profesionalizacion de las empresas de autobuses es necesaria, con gestores pre-
parados, con experiencias variadas, para que sean capaces de ofrecer soluciones ope-
rativas diferentes, gestién integrada y mejorar los servicios existentes.

En la medida de lo posible, confiar al operador existente la explotacion del nuevo sis-
tema de transporte para optimizar la gestién del servicio. Es cierto que dificulta el
“enchufe” en empresas publicas a costa del contribuyente, pero es lo mas razonable
y lo que se hace en casi toda Europa con empresas operadoras “integradas”.

Avanzar hacia la gestion privada o mixta de los servicios de transporte. En el ferroca-
rril aleméan ha supuesto cerca de un 30% de ahorro a los contribuyentes para el mis-
mo servicio. Portugal esté privatizando sus transportes urbanos, en Francia es la ges-
tion mas generalizada y con mejoras continuas del uso del transporte publico. Por
qué no dar el paso?
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