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Prefacio

Es obvio que unos buenos transportes resultan fundamentales para la calidad de vida
de todos nosotros. Pero dado que la demanda de transportre sigue aumentando y, por
lo general, se satisface recurriendo aun mds al automdvil, la presién sobre los siste-
mas de transporte aumenta también, con el resultado de mds contaminacién, mds
accidentes y mds saturacion. La consecuencia de esta situacién es que, en vez de
incrementar nuestra libertad de movimientos, que todos apreciamos, el uso del auto-
mévil estd contribuyendo paraddjicamente en muchas zonas urbanas a una pérdida de
movilidad. Ademds, muchas personas no tienen acceso al automévil y se sienten en
desventaja econdmica y social si los sistemas de transporte dependen sustancialmen-
te de la existencia del automévil.

Planificar mejor la ordenacién del territorio puede, evidentemente, contribuir a equi-
librar el sistema de transporte, asegurando, por ejemplo, que los centros de ensefianza
y los comercios estén situados en lugares préximos a las viviendas. El desarrollo tec-
nolégico puede igualmente contribuir a ello, por medio de un reparto mds justo y efi-
ciente de los costes de la utilizacién del transporte, la aplicacién de medidas de reduc-
cion de la saturacién y la modificacién de los habitos laborales. No obstante, estas
medidas —de por si vdlidas— son sélo parte de la respuesta.

La circulacién fluida, econémica y segura de las personas debe estar en el centro de
la politica y de la oferta de transporte. Por tanto, un enfoque integral es fundamental
y debe incluir una estrategia del incremento de la utilizacién del transporte piiblico.
Si el transporte ptiblico se vuelve mds atractivo, mejorando la calidad del servicio y
la organizacidn, y mds accesible a las personas de movilidad reducida, serdn muchos
los que se sentirdn incentivados para seguir utilizando o volver a utilizar el transpor-
te piblico con regularidad.

El presente documento pretende promover esta via y ampliar el acceso y las posibili-
dades de eleccién, en beneficio de todos. Es mi objetivo promover politicas para los
sistemas de transporte de pasajeros que coloquen las necesidades de las personas en
el centro de las decisiones en materia de oferta de transporte. Asi, en el presente docu-
mento se discuten diversas formas de poner en prictica este principio y se describen
ejemplos concretos de su aplicacién eficaz.

Este es un Libro verde —un documento de discusién— y me gustaria que los pasa-
jeros, todo tipo de pasajeros, lo comentaran y dieran a conocer sus ideas. Es el cami-
no para asegurar que la voz de la experiencia sea oida en toda la Unién.

—

NEIL KINNOCK
Miembro de la Comisién Europea
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Introduccion

Unos sistemas eficaces de transporte de pasaje-
ros son esenciales para las economias de Europa
y para la calidad de vida de sus ciudadanos. Es
de vital importancia disefiar dichos sistemas con
el propésito de satisfacer las necesidades de la
poblacién y dotarlos de flexibilidad suficiente
para responder a la evolucién de sus exigencias.
Ha de aumentar su capacidad para satisfacer una
demanda de transporte que, hasta la fecha, se ha
cubierto en gran parte con el uso cada vez mayor
del vehiculo privado. La hegemonia del coche ha
tenido como consecuencia un incremento de la
congestion, la contaminacién y los accidentes.
También ha supuesto una degradacion de los sis-
temas de transporte publico en perjuicio tanto
del usuario del automévil como del ciudadano
que carece del mismo, y ha reducido el placer y
la seguridad de los desplazamientos a pie y en
bicicleta.

El desarrollo tecnolégico, incluida la posibilidad
de introducir nuevos mecanismos de cilculo de
costes, creard oportunidades para hacer frente a
la congestion y a la demanda creciente de
medios de transporte hacia el lugar de trabajo,
los servicios, los centros de ocio y los destinos
de vacaciones. No obstante, para evitar que se
produzcan nuevas consecuencias negativas para
el medio ambiente y para la calidad de vida del
conjunto de la poblacién, y en especial para ese
40% de familias europeas que no poseen un
coche particular, es necesario otorgar una priori-
dad mayor al desarrollo de sistemas de transpor-
te piiblico dentro de una estrategia integrada de
transporte.

Este documento sugiere formas de hacer mds
atractivo el transporte piblico de viajeros. Si
alcanzamos ese objetivo, reduciremos la depen-
dencia del automdvil particular y ampliaremos la
gama de posibilidades de transporte abiertas a
todos aquellos que no disponen de coche propio.
Ello significa que el transporte piblico de pasa-
jeros debe resultar mds flexible y adecuado para
satisfacer las necesidades de los usuarios. En
particular, el transporte piblico debe disefiarse
con vistas a resultar accesible para los millones

de ciudadanos europeos con movilidad reducida.

Es evidente que, a la hora de planificar su politi-
ca en las distintas dreas de actuacién, las admi-
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nistraciones piblicas locales, estatales y euro-
peas deben tener presentes ante todo las necesida-
des de los viajeros. La meta ha de ser promover
una red de sistemas de transporte publico de via-
jeros que encajen entre si de tal manera que los
pasajeros puedan pasar con facilidad del tren al
autobus y al tranvia, y de los medios de trans-
porte individual a los de transporte piiblico: una
red que abarque toda Europa, que conecte el
transporte local con el de larga distancia; una red
que permita a la gente reservar su automévil para
trayectos en los que la flexibilidad y la indepen-
dencia de movimiento resulten aspectos priorita-
rios. Eso es la red para los ciudadanos.

Es la primera vez que la Comision Europea
redacta un documento sobre transporte piiblico
de pasajeros, pero no se trata de un plan general.
La naturaleza de dicho transporte implica que la
mayoria de las decisiones han de tomarse en el
plano local, regional o nacional. El papel de la
Unién Europea consiste mas en facilitar y pro-
mover. Muchas de las politicas comunitarias
actuales inciden en el transporte ptblico, y la
intervencion en este terreno puede mejorarse y
adquirir perfiles mds claros.

Informacion y promocion
de practicas correctas

En el conjunto de Europa existen numerosos
ejemplos de practicas correctas, y hasta 6ptimas,
en el transporte de viajeros, pero no siempre se
informa de ellas al gran publico. La Comisién
pretende mejorar los mecanismos existentes,
inclusive las bases de datos que actualmente se
emplean para promover préicticas correctas.
Proponemos criterios para lograr unos sistemas
de transporte piblico de viajeros modernos y
accesibles, y consideramos la importancia de
fijar metas a la hora de ofrecer incentivos a las
empresas de transporte publico. Asimismo, la
Comision estd considerando la idea de premiar a
las ciudades europeas cuyos sistemas de trans-
porte tengan un alto nivel de calidad. Ello per-
mitirfa a los ciudadanos saber si su ciudad estd al
nivel europeo para, en caso contrario, pedir las
mejoras necesarias.



Este documento es de caricter consultivo, y la
intencién de la Comisidn es recabar informacidon
especializada y experiencia del mayor nimero
posible de fuentes. Como parte del proceso con-
sultivo, la Comisién convocard un «Foro sobre la
red para los ciudadanos» en 1996, a fin de ofre-
cer a las partes interesadas — incluidos los usua-
rios — la oportunidad de considerar y evaluar el
valor afiadido de las medidas propuestas.

Utilizacion

de la politica comunitaria
para fomentar el transporte
de pasajeros

La Comisién se propone reorientar su trabajo de
investigacion y desarrollo sobre transporte hacia
la mejora del transporte piblico y la promocién
de servicios de puerta a puerta. Ello requiere
valorar hasta qué punto los proyectos promueven
un enfoque integrado e intermodal del transporte.

Uno de los problemas de la investigacin es que
a menudo tiene como objetivo iniciativas locales
y de pequefia envergadura. El establecimiento de
un programa piloto comunitario con la finalidad
de modernizar el transporte de pasajeros podria
crear un marco mds sélido para apoyar innova-
ciones e intercambiar informacién sobre las mis-
mas.

Las redes transeuropeas (RTE), que comprenden
los sectores de transporte, telecomunicaciones y
energia, fueron lanzadas por el Tratado de la
Unién Europea «para que los ciudadanos de la
Unién [...] puedan beneficiarse plenamente de la
creacién de un espacio sin fronteras interiores» y
para «promover la interconexién y la interopera-
bilidad de las redes nacionales» teniendo ademads
en cuenta «la necesidad de comunicar las islas,
las zonas mds remotas del interior y las regiones
periféricas con las zonas centrales de la
Comunidad».

Las directrices para desarrollar los proyectos
RTE representan una nueva dimensién en la pla-
nificacién al sentar las bases para la consolida-
cién de una red de transporte en la Unidn
Europea y sus paises vecinos, algo positivo desde
el punto de vista medioambiental, con dimensién
social y acorde con los requisitos especificos del
transporte.

Obviamente, las RTE conciernen a los enlaces de
larga distancia, pero es igualmente obvio que
esos enlaces han de coordinarse con los sistemas
de transporte local. La Comision favorecerd
aquellos proyectos RTE que enlacen con siste-
mas locales y fomenten el transporte publico. La
aplicacién del plan de accién de la Comisién ten-
dente a establecer una sociedad global de la
informacién apoyara el posterior desarrollo de
servicios para el usuario del transporte tales
como informacidn de viajes y técnicas de gestion
del trifico que promuevan la integracidn efectiva
del transporte publico e individual de pasajeros.

Las politicas comunitarias de desarrollo regional
tienen como objetivo primordial ayudar a las
regiones menos favorecidas y a las de economia
deprimida. La financiacién de estas politicas
sigue reglas y criterios especificos, pero muchos
proyectos financiados dentro de este marco ata-
fien al transporte publico. Para aumentar la coor-
dinaci6én en la financiacién de proyectos de
transporte, la evaluacién de dichos proyectos
atendiendo a los requisitos de la «red para los
ciudadanos» podria servir para garantizar su
enfoque integrado e intermodal.

Los Estados miembros cuentan con varias opcio-
nes para estructurar sus mercados, desde el sis-
tema tradicional de planificacién, propiedad y
explotacién piblica hasta el de competencia
totalmente abierta con ausencia de controles. Sin
embargo, la Comisién estima que el sistema de
concesiones —en el que los servicios se someten a
licitacion abierta pero dentro de un marco opera-
tivo definido— puede crear un clima en el que
las empresas encuentren alicientes para aumentar
la calidad manteniendo la integracién de los sis-
temas. La Comisién es partidaria de basar la
adjudicacién de contratos en un sistema de licita-
cion publica transparente y vilido para toda
Europa. Estudiard las formas de promover el sis-
tema de concesiones, si fuera preciso mediante la
promulgacién de la legislacin pertinente.

Conclusiones

Este documento pretende definir una estrategia
que sitie las necesidades de los ciudadanos en el
centro de las decisiones sobre servicios de trans-
porte. La Comisidn tiene la intencion de estimu-
lar la discusion y el debate sobre las formas de
promover el transporte piiblico de viajeros en la
Unidén Europea. Las partes interesadas —los
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Estados miembros, el Consejo, el Parlamento sentar sus observaciones antes del 31 de julio de
Europeo, el Comité Econémico y Social y el 1996.
Comité de las Regiones— estdn invitadas a pre-
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2. El transporte representa una media del 7 %
del producto interior bruto en la Unién Europea.'
Alrededor de 8,5 millones de personas trabajan
en el transporte y en la industria de equipos para
el transporte. Pero en términos mas generales,
todas las actividades comerciales dependen de
los sistemas de transporte para el desplazamiento
de sus clientes, empleados y proveedores.

3. Elaspecto social de la movilidad personal es
igualmente importante. El transporte puiblico es
especialmente importante para quienes carecen
de vehiculo propio, pues es su unica forma de
acceder al empleo, a sus redes sociales, a servi-
cios tales como establecimientos comerciales o
centros educativos, a actividades de ocio y a con-
tactos familiares y sociales. En Europa existen
unos 100 millones de ciudadanos de la tercera
edad y casi 50 millones se hallan discapacitados.
Cerca de 80 millones de europeos tienen dificul-
tades para moverse. Los mayores —y otros ciu-
dadanos con movilidad reducida— dependen
especialmente del transporte ptblico. Se calcula
que, como minimo, un 50 % de la poblacién de la
tercera edad no tiene acceso al vehiculo privado.

4. Ademis, el acceso a la movilidad es de vital
importancia para conectar a los habitantes de
zonas rurales y periféricas con niicleos de activi-
dad econdémica, social y cultural. Por anadidura,
si Europa pretende alcanzar su objetivo de cohe-
sién regional, cada region deberia tener acceso a
los principales mercados de la Unién Europea.
Esto es especialmente importante para convertir
las ciudades pequeiias y medianas en puntos de
una red de centros regionales necesaria para
garantizar la disponibilidad de servicios ptiblicos
esenciales tales como la educacién y la forma-
cién profesional.?

La necesidad de viajar

5. Cada vez se reconoce mds la relacidn entre
los desequilibrios del sistema de transporte de
pasajeros y la localizacion de las zonas residen-
ciales y los centros de trabajo: su separacion,
provocada por la industrializacién y acelerada
por el creciente acceso a medios de transporte
individual (vehiculo privado), ha tenido como
consecuencia una urbanizacidn irregular y un
aumento significativo de la necesidad de viajar.
Al mismo tiempo, la dispersién de las zonas resi-
denciales hace extremadamente dificil establecer
medios eficaces de transporte piiblico como una
alternativa vdlida y real al uso del vehiculo pri-
vado. Los cambios en la estructura de la familia
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(unidades menores) han acentuado estas tenden-
cias. La demanda de transporte se autoimpulsa:
el acceso a la movilidad genera una nueva
demanda de movilidad que, en muchas ocasio-
nes, solo puede satisfacerse con el uso del vehi-
culo privado. La histdrica funcién urbana de con-
centrar actividades en un mismo lugar,
reduciendo con ello la necesidad de desplazarse,
estd siendo reemplazada por una situacién en la
que la localizacién de los servicios de ocio, las
viviendas, las tiendas y los centros de trabajo
genera una creciente necesidad de viajar.

S €6 Facilita sif
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La demanda de movilidad continuard siendo alta,
si bien los avances tecnoldgicos y los cambios en
la estructura laboral (por ejemplo, el teletrabajo)
pueden reducir la necesidad de desplazamientos
en determinados sectores.

La congestion

y las repercusiones
medioambientales

del transporte por carretera

6. En la actualidad en Europa tiene acceso al
automévil un ndmero mucho mayor de personas
que en épocas pasadas. Ello refleja una mayor
prosperidad y aporta mds libertad. Pero la cre-
ciente demanda de movilidad y el incremento en
la posesidn de automdviles, junto con las limita-
ciones para ampliar la infraestructura viaria, han
provocado un colosal aumento de la congestion,

' «El transporte en los noventa», Europa en movimiento,
Comision Europea, 1993.

® Véase el informe «Europa 2000+ cooperacion para el
desarrollo territorial europeo». publicado por la
Comisién Europea.
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sobre todo en los niicleos urbanos y en las prin-
cipales rutas de trdnsito. La velocidad de los
vehiculos se ha reducido en un 10 % en los lti-
mos veinte ailos en las principales ciudades de la
OCDE, segtin cdlculos de dicho organismo.’
Desde 1971, la velocidad del transporte en el
interior de Londres ha caido por debajo de los
18 km/h. Se estima que, en algunas ciudades
europeas, la velocidad media circulatoria es, en
las horas punta, mds baja que en los tiempos de
los vehiculos de traccién animal.

7. Se ha intentado en varias ocasiones calcular
los costes de la congestién. Un reciente estudio
de la OCDE concluye que dichos costes equiva-
len aproximadamente a un 2 % del PIB.? Ello
significaria en términos generales que los atascos
le cuestan a la Unién Europea unos 120 000
millones de ecus, es decir, cuatro veces lo que
gastamos en transporte publico de viajeros en
toda la Comunidad.

8. Los costes medioambientales del trifico por
carretera tienen una trascendencia especial. Se
calcula que el transporte es el causante del 62 %
de las emisiones de mondéxido de carbono (CO),
del 50 % de las de 6xido de nitrogeno (NOx),
del 33 % de las de hidrocarburos y del 17 % de
las de didxido de carbono (CO.).* Ello ha susci-
tado gran preocupacién acerca de la contamina-
cién, tanto local como mundial. También se esti-
ma que el 20 % de los ciudadanos europeos
padecen niveles inaceptables de ruido producido
por el trdfico por carretera.

9. Reducir la contaminacién y la congestién
mediante el incremento de la capacidad viaria no
es —en muchos casos— la mejor alternativa. El
coste de la construccion de carreteras (y aparca-
mientos) en zonas densamente pobladas aumen-
ta sin cesar. Los estudios indican que la mejora y
la extension de la infraestructura se traducen en
mds desplazamientos a medida que los usuarios
emplean los servicios nuevos o perfeccionados.
Pero el impacto ambiental de los nuevos despla-
zamientos y de la construccion de infraestructura
viaria a menudo pesa mds que los avances en la
fluidez del tréfico.

El transporte publico

de pasajeros: el buen camino

10. El refuerzo de los servicios de transporte
ptblico de pasajeros ofrece una alternativa:* la

congestion se basa normalmente en modelos cir-
culatorios que encajan especialmente bien con
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las ventajas comparativas del transporte colecti-
vo, ya que su origen estd en la demanda colecti-
va de espacio y tiempo (a un nivel de ocupacién
del 50 %, el consumo de energia pasajero/km en
autobuses y trenes regionales s una quinta parte
del correspondiente a un vehiculo privado).
Ademds, el progreso tecnoldgico ha permitido
mejorar el rendimiento del transporte publico en
términos de fiabilidad, accesibilidad, comodi-
dad, seguridad y flexibilidad.

11. El transporte piblico también es menos per-
judicial para el medio ambiente. Los datos sobre
contaminacion del aire muestran que las emisio-
nes de los principales contaminantes urbanos por
pasajero/km oscilan entre cuatro y ocho veces
menos en el transporte publico y que éste consu-
me cinco veces menos energia por pasajero que
el coche, ademds de producir menos ruido y
polucioén. En términos de ocupacién del suelo, el
transporte publico vuelve a mostrar ventajas: por
ejemplo, por pasajero, los autobuses sélo necesi-
tan un 5 % del espacio necesario para los auto-
moviles.

12.  Sin embargo, los retos a los que se enfrenta
el transporte publico de pasajeros son enormes:
dispersion de las zonas residenciales, equipos
obsoletos, niveles de personal mds bajos € incre-
mento de la delincuencia callejera que conduce a
una reduccién de la seguridad personal de los
viajeros. Todo ello contribuye a disuadir de la
utilizacién del transporte ptiblico. La mayoria de
los sistemas de transporte piiblico de superficie
de Europa son muy dependientes de las ayudas
estatales para su funcionamiento y son incapaces
de generar los recursos econémicos necesarios
para su modernizacion sin recurrir a financiacién
externa. Ademas hay que tener en cuenta que las
restricciones que pesan sobre los presupuestos
publicos constituyen una dificultad aiadida para
la financiacién de las mejoras necesarias.*

' Véase «Desplazamientos urbanos v desarrollo sosteni-
ble», OCDE-CEMT, Paris, 1995.

* Fuente: Corinair, 1990.

*En este documento, «servicios de transporte puiblico»
significa servicios ofrecidos al publico, al margen de la
categoria juridica o la propiedad de la entidad que los
explota.

* Véase el anexo C.
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Capitulo Il. Hacia una «red

para los ciudadanos» integrada

13. Los retos surgidos de la evolucién de los
tltimos decenios sefialan la meta clave en la ela-
boraci6n de politicas de transporte de viajeros en
Europa: cémo atender mejor la creciente deman-
da de transporte para alcanzar objetivos econ6-
micos, sociales y medioambientales. Tal meta
requiere un esfuerzo para mejorar la eficacia de
las modalidades existentes, incluidos unos meca-
~nismos de cdlculo de costes mds apropiados, para
integrarlas y para promover la explotacién de sus
respectivas ventajas comparativas. Gran parte de
este trabajo se estd llevando a cabo a los niveles
nacional, regional y local y ello continuaré sien-
do asi. Se estdn perfilando varias caracteristicas
comunes que indican algunas de las opciones que
podrian seguir las autoridades pertinentes para
mejorar los sistemas de transporte piblico.

14. El acceso al sistema de transporte de pasa-
jeros es crucial. La mejora de dicho acceso abar-
ca diversos sectores: disefio de material rodante y
estaciones (intermodales), conexién de las zonas

T S

Lista de control de cahdad de la «red para los ciudadanos» b
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residenciales con los polos de actividad y atrac-
cién de viajeros (centros de trabajo, comercios,
actividades de ocio), comunicacién de zonas
rurales y periféricas y atencién de las necesida-
des de las personas con movilidad reducida. Las
necesidades de los ciudadanos que no pueden
acceder a un vehiculo propio suponen que la «red
para los ciudadanos» debe también brindar opor-
tunidades para viajar de puerta a puerta sin recu-
rrir al automévil particular.

15. Ademads de garantizar el acceso al sistema,
el transporte de viajeros en la Unién Europea ha
de ser asequible, seguro (en términos de seguri-
dad personal y accidentes) y fiable. Por otra
parte, las necesidades relacionadas con la calidad
—frecuencia, limpieza, comodidad— son requisi-
tos fundamentales para hacer que el transporte
publico resulte mds atractivo. Asimismo, la cua-
lificacién y la motivacion del personal es condi-
cién sine qua non para satisfacer importantes cri-
terios de calidad.

IEMAREITI AU T L SR e TR
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Accesibilidad del sistema: B necesidades de personas con movilidad reducida
B disefo fisico del material rodante

B disefio de estaciones, incluidas plataformas intermodales “
W conexion de polos de atraccién de viajeros con el transporte publlco%?
| ‘

conexién de zonas rurales y periféricas

Capacidad econémica
de acceso:

Seguridad:

Ventajas del vigje:
fiabilidad
frecuencia
limpieza
comodidad
informacion

flexibilidad

emisiones
ruido

infraestructura

Impacto ambiental:

niveles de tarifas

servicios socialmentee necesarios (tarifas especiales)
normas de seguridad
calidad de la iluminacién
formacién del personal
niimero de empleados de servicio/sistema de V|g|IanC|a
tiempos de viaje y horarios

tarificacion y uso de billetes combinados
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16. Tales requisitos de calidad han de cumplir-
se si queremos que los sistemas de transporte
publico de pasajeros se conviertan en una alter-
nativa real y atractiva que complemente el uso
del vehiculo privado. No obstante, las mejoras
aisladas en la calidad del transporte piiblico tie-
nen un impacto limitado si no existe integracion
de todo el sistema. Estos son algunos de los prin-
cipales campos de actuacién para lograr dicha
integracidn:

Integracion
del transporte individual
y publico

17. La integracién efectiva de las modalidades
de transporte individual (incluidos el ir a pie y la
bicicleta) y los servicios de transporte publico es
esencial. Ello implica, sobre todo, la construc-
cién de infraestructuras de transporte interconec-
tadas (por ejemplo, plataformas multimodales,
aparcamientos en terminales) y la creacion de un
sistema adecuado de informacidn y gestién del
trafico que permita reconsiderar las opciones de
viaje antes y durante el trayecto.

Integracion
del transporte publico
de viajeros

18. Una mejor coordinacién de subsistemas
tales como los servicios de autobis, tranvia,
metro y tren es esencial para aprovechar el poten-
cial del transporte piblico. Esto incluye mejoras
en equipamiento (terminales, uso miiltiple de rai-
les) y administracién (billetes combinados, siste-
mas de informacién, sistemas tarifarios).

19. A fin de aprovechar al maximo las mejoras
en cada modo de transporte, deberia hacerse una
planificacién integrada de todos, de manera que,
por ejemplo, un viajero pudiera comprar un bille-
te que le sirviera para todo el trayecto, aunque en
el transcurso del mismo hubiera de pasar, ponga-
mos por caso, del tranvia al autobus. La planifi-
cacién del transporte deberia incluir la aplicacién
de técnicas intermodales (por ejemplo, termina-
les con facilidades de transbordo y billetes tni-
cos), el establecimiento y el uso de instrumentos
de priorizacién tales como carriles reservados
para el autobds y una combinacién de medidas
incentivadoras del uso del transporte piblico y
de medidas disuasorias del uso del vehiculo pri-
vado.
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20. En un sentido amplio, las medidas disuaso-
rias pueden dividirse en instrumentos financieros
aplicables de forma general (por ejemplo,
aumentar los impuestos sobre los carburantes) o
en los cuellos de botella de los sistemas (por
ejemplo, exaccién de peaje para acceder al casco
urbano, altas tarifas de estacionamiento) y res-
tricciones técnicas y normativas (prohibir la cir-
culacién de automéviles en determinadas zonas,
eliminar zonas de aparcamiento). Este documen-
to se centra sobre todo en las medidas incentiva-
doras destinadas a mejorar el transporte piblico.
Pero estas medidas incentivadoras no bastan por
sf solas para cambiar los esquemas del transpor-
te. Una combinacién de medidas incentivadoras
y disuasorias deberia tener como objetivo
ampliar las opciones efectivas y mejorar el acce-
so a la movilidad. Cada caso particular requerird
una combinacién diferente, pero algunos requisi-
tos basicos deberian respetarse siempre:

Criterios para determinar
la combinacién correcta
de medidas incentivadoras
y disuasorias

B nivel de congestién (tiempos de viaje)

B efecto de las mejoras en la calidad
de los sistemas de transporte publico

m efecto de las medidas de priorizacién
del transporte ptblico

m flexibilidad para hacer frente a las
fluctuaciones del tréfico

B obtencién de masa critica suficiente
para la eficaz prestacion de servicios
de transporte publico

R necesidades de la empresa y del
comercio

B particularidades de los planes locales
de urbanismo y uso del suelo

21. El tema de las medidas disuasorias tiene
mucho que ver con la discusién sobre precios de
transporte mds rentables y equitativos, es decir,
sobre la internalizacién de los costes externos.
Pedir, por ejemplo, a los usuarios del transporte
que asuman el coste real de sus viajes (incluidos
los costes de contaminacién, accidentes e infra-
estructura) probablemente disuadird de usar el
vehiculo privado, sobre todo en nicleos urbanos
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congestionados. Esta cuesti6n es vital para des-
congestionar nuestras ciudades y reducir la con-
taminacién y los accidentes. Son varios los
Estados miembros que dedican considerables
esfuerzos al fomento de estas medidas. La
Comision presentard ante el Parlamento un Libro
verde sobre la internalizacién de los costes exter-
nos para lanzar el debate. El progreso en este
campo es importante para que las autoridades
responsables de la elaboracién de las politicas de
transporte dispongan de las herramientas necesa-
rias para equilibrar los sistemas de transporte.

Integracion con otras politicas

22. La eficacia de la planificacion en el trans-
porte de viajeros depende de su coordinacién con
otras politicas. En particular, un sistema fiscal
apropiado y una coordinacién con la planifica-
cién territorial y con la informacién y la tecnolo-
gfa de la comunicacién son herramientas basicas.

23. La politica piblica deberia tener en cuenta
la relacién entre el coste del transporte, las nece-
sidades y los costes de infraestructura y las deci-
siones de programacioén, asi como el coste social
y los beneficios encubiertos del servicio de trans-
porte. Son necesarios nuevos estudios para eva-
luar los beneficios que representan para la socie-
dad las mejoras en el transporte ptiblico. Un
estudio realizado en el Reino Unido indicé que
un mayor uso del transporte ptiblico por parte de
las personas con movilidad reducida supondria
un ahorro de entre 200 y 900 millones de ecus
para los sectores de la sanidad publica y la segu-
ridad social.!

24. Laaplicacién de normas sobre uso del suelo
destinadas a mejorar el acceso al trabajo y a otros
servicios ofrece la oportunidad de mejorar los
sistemas de transporte de viajeros y reducir la
necesidad de viajar. La concentracién del desa-
rrollo residencial en estaciones a lo largo de pasi-
llos de transporte publico, la condensacién de
actividades en zonas céntricas bien comunicadas
por el transporte piblico y la aplicacién de direc-
trices destinadas a garantizar el acceso a cual-
quier nueva urbanizacién por medio del trans-
porte publico deberian contribuir a reducir el uso
del vehiculo privado sin la necesidad de interve-
nir directamente en la seleccién de un modo de
transporte concreto. El desarrollo de la sociedad
de la informacién cambiard las necesidades de
transporte y la estructura de la demanda de movi-
lidad.

16

Subsidiariedad
y «red para los ciudadanos»

25. La Comisién es consciente de que la aplica-
cién de soluciones integradas a los problemas del
transporte de viajeros corresponde principalmen-
te a las autoridades nacionales, locales (munici-
pales) y regionales, pero hay dmbitos en los que
la Comunidad puede intervenir para ayudar a
lograr mejoras en los sistemas de transporte
publico. Por ejemplo, el establecimiento de redes
transeuropeas eficaces depende en parte de la
existencia de buenos puntos de recepcién y enla-
ce dentro de las ciudades, que suelen ser, sin
embargo, las mds afectadas por la congestion. La
congestién y sus consecuencias reducen la cali-
dad de vida y entorpecen la creacién de empleo y
el fortalecimiento de la competitividad.
Intercambiar informacion y propagar por toda
Europa las pricticas correctas y los tltimos avan-
ces tecnoldgicos reportaria un beneficio inmenso
de cara a la planificacién y aplicacién de las poli-
ticas de transporte a todos los niveles.

26. En el ambito de la Unién Europea, docu-
mentos de politica comunitaria tales como pro-
gramas de I+D, planes regionales, armonizacién
técnica y proyectos de redes transeuropeas pue-
den contribuir a mejorar los sistemas europeos de
transporte publico de pasajeros y ya lo hacen en
algunas zonas. La definicién de una politica
europea firme y coherente en relacién con los sis-
temas de transporte piblico de viajeros propor-
cionara una referencia clara para utilizar los dife-
rentes instrumentos comunitarios. La definicién
de una politica europea coherente en el campo de
los sistemas de transporte publico servird para
marcar pautas claras para la aplicacién de los dis-
tintos instrumentos comunitarios.

27. Para finalizar, el marco regulador del trans-
porte y cualquier medida relacionada con el
mismo establecida por la legislaciéon comunita-
ria, como las normas de acceso al mercado, los
servicios ptiblicos y las ayudas estatales, son fun-
damentales para que tanto las medidas politicas
sobre transporte nacional, regional y local como
las decisiones de las empresas e inversores del
transporte tengan efecto. Dicho marco deberfa
revisarse de cara a identificar opciones para
mejorar su influencia sobre la calidad y el atrac-
tivo de los sistemas europeos de transporte
ptiblico.

' Cros-sector Benefits of Accessible Public Transport,
Fowkes, Oxley y Heiser, Cranfield, 1994.
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28. Un marco comunitario que combine todas
esas medidas garantizard el mejor efecto global
de los miles de decisiones privadas y publicas
necesarias para desarrollar los sistemas de trans-
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porte publico. No sélo servirfa para cumplir los
requisitos de subsidiariedad del Tratado, sino que
apoyaria asimismo la aplicacién de este principio

en el plano nacional.
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Los negocios y servicios se clasifican segiin su
perfil de movilidad, que tiene en cuenta el niime-
ro de empleados y visitantes y la dependencia del
trdfico de carga y privado. Las tiendas y oficinas
Se sitiian en zonas A o B, mientras que las activi-
dades basadas en el transporte ocupan emplaza-
mientos del tipo C. No se permite establecer cen-
tros comerciales en zonas C del extrarradio.

54. En el Reino Unido, los asesores de las auto-
ridades locales en materia de planificacién sefia-
laban en 1994 la necesidad de «considerar [...] la
importancia de racionalizar el uso del suelo para

- reducir la necesidad de viajar y fomentar [...] el
uso de medios de transporte alternativos al auto-
mévil».! Al mismo tiempo, se ha endurecido la
concesién de permisos para levantar centros
comerciales en las afueras. En el plano local, las
ciudades de Bremen y Edimburgo estén trabajan-
do en proyectos urbanisticos que carecen de
infraestructura para automéviles, mientras que,
en Estados Unidos, la ciudad de Portland se cita
a menudo como un ejemplo de estrategia inte-
grada por su politica de favorecer el transporte
publico colocando los negocios junto a termina-
les de transporte piblico y restringiendo las pla-
zas de aparcamiento para automéviles.
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Integracion del transporte
y planificacion territorial: Portiand

Portland, en el Estado de Oregén, forma
“parte de un &rea metropolitana de
1 400 000 habitantes. La descentraliza-
. tion del empleo y la poblacion en los afios
" sesenta y setenta condujo a una subur-
" banizacién irregular, al abandono del
centro y a una elevada conflictividad
social. Para combatir la suburbanizacién
irregular, proteger las zonas rurales y
ahorrar energia, el Estado creé una comi-
sién con competencias especiales. Su
- objetivo era reducir la dependencia del
- automovfl, que estaba causando crecien-
~ tes problemas de congestién, ruido y con-
taminacién. Se incrementd la densidad
de las viviendas en el centro de Portland
para que aumentara la poblacién residen-
te y se procuré que la zona resultara mas
agradable para el peatén con medidas
como la de sustituir una autopsia junto al
rfo por una explanada, restringir las pla-
zas de aparcamiento o proporcionar
- transporte publico gratuito mediante un
“’nuevo monorrail. También se han dese-
. chado planes de carreteras en favor de
. nuevas lineas de transporte publico. El
- resultado ha sido un casco urbano revita-
¢lizado con 30 000 empleos més y un
+40 % de ciudadanos que utilizan el trans-
iporte publico para ir a trabajar diariamen-
~te. Como prueba de su compromiso con
- osta politica, el Departamento de
“Transporte del Estado de Oregén se tras-
rladé recientemente a un edificio de
rPortland que no dispone de espacio para
x-estacionar automdviles, pero sf de un
buen servicio de transporte publico.

S

! Greening urban transport — Land use and planning,
T&E, octubre 1994,
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Parte C. El papel de la Unién Europea

55. Si hasta ahora hemos examinado varios
ejemplos de pricticas correctas en los niveles
nacional, regional y local, en esta parte del docu-
mento vamos a ver cudndo puede ser apropiada

la intervencién de la Comunidad en el ambito del
transporte publico y qué politicas de la
Comunidad ya tienen repercusiones en este
campo.

Capitulo |. Divulgacién de conocimientos

y fijacion de metas

56. Numerosos ejemplos de pricticas correctas
demuestran la utilidad de compartir la informa-
cidén. Varias instituciones, autoridades y asocia-
ciones ya han comenzado a organizar un inter-
cambio sistemdtico de informacién sobre temas
de interés para quienes administran y utilizan los
sistemas de transporte publico de viajeros. La
iniciativa Eurocities es un ejemplo de iniciativa
concertada de varias ciudades europeas que pre-
tenden compartir informacién sobre praicticas
correctas en materias como el transporte. La red
POLLIS y el foro sobre telemdtica del transporte
urbano han demostrado su utilidad para difundir
informacién. La organizacion «Ciudades sin
coches», creada en 1994, reline a més de cin-
cuenta ciudades europeas que idean medidas
para mejorar la movilidad urbana respetando el
medio ambiente, y la Federacién Europea de
Transporte y Medio Ambiente (T&E) agrupa
veinticinco organizaciones no gubernamentales
de quince paises especializadas todas ellas en
cuestiones de transporte y medio ambiente.

57. Algunos Estados miembros organizan inter-
cambios regulares de informacién sobre trans-
porte de viajeros con empresas y autoridades
publicas. La Conferencia Europea de Ministros
de Transporte (CEMT) supervisa avances en este
sentido.No obstante, estos estudios y encuentros
de expertos no siempre se traducen en una mejor
experiencia cotidiana del usuario del transporte
publico. Se podria intentar que el intercambio de
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informacién sobre opciones para mejorar los sis-
temas existentes fuera mads regular y completo.

Hacia un mayor protagonismo
en la agenda politica

58. La Comisidn estima que la mejora del trans-
porte puiblico de viajeros deberia ser una de las
prioridades de la agenda politica. Su intencién es
promover un mejor intercambio de informacién
y seguimiento en el dmbito europeo. Asimismo,
los intereses de los usuarios' deben estar repre-
sentados con mds fuerza en tales discusiones. La
Comision estudiard la manera de representar las
opiniones de los usuarios y la oportunidad de
apoyar a redes de informacién para grupos de
usuarios con necesidades especiales (por ejem-
plo, latercera edad). Procurard asimismo integrar
la politica de los consumidores en el sector del
transporte, entre otros.

59. Los actuales marcos para el intercambio y la
difusién de la informacién deberian mejorarse y
completarse a fin de garantizar un acceso mds

' Los términos «usuarios» y «pasajeros» cominmernte uti-
lizados en el sector del transporte, y por tanto en este
documento, tienen, a los efectos del articulo 129 A del
Tratado, el mismo significado que el término «consumi-
dores».
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amplio a los conocimientos. Dicho marco no
deberfa preparar soluciones obligatorias y uni-
formes, sino concienciar sobre las distintas estra-
tegias posibles. También podria ser ttil estudiar
la posibilidad de establecer objetivos volunta-
rios relacionados con cuestiones como la reduc-
cién de la contaminaci6n, la mejora de los hora-
rios de viaje, la consulta de los viajeros, una
mayor accesibilidad del sistema o el incremento
del nimero de usuarios. El Parlamento Europeo,
el Consejo y otras instituciones comunitarias
deberian desempefiar un papel importante en la
fijacién de tales objetivos y en la promocién del
consenso sobre los medios para alcanzarlos, y
- dichos objetivos podrian ayudar a las empresas y
a las autoridades programadoras del transporte a
encontrar apoyo politico para aplicar las medidas
correspondientes. También deberfan estudiarse
los criterios de planificacin territorial para
incrementar la accesibilidad y reducir la necesi-
dad de viajar. De modo similar, el establecimien-
to de criterios de calidad para los sistemas de
transporte podria contribuir a potenciar la accesi-
bilidad y la calidad en toda la Unién Europea sin
necesidad de recurrir a medidas de caracter obli-
gatorio. La Comisién se propone examinar la
viabilidad de tal evaluacién y considerar si
podria constituir la base de un programa de pre-
mios abierto a todas las ciudades europeas cuyos
sistemas de transporte alcanzasen un alto nivel
de calidad.

60. La disponibilidad sistemética de informa-
cién para planificar y administrar el transporte de
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viajeros podria mejorarse mediante la consolida-
cién de bases de datos sobre I+D y sobre resulta-
dos de précticas y experimentos realizados den-
tro y fuera de la Uni6n Europea. Por esa razén, la
Comisién se propone cooperar con institutos de
investigacién y autoridades de transporte nacio-
nal y regional con el fin de desarrollar bases de
datos completas y accesibies para quienes plani-
fican y explotan el transporte.

61. Las normativas actuales sobre las condicio-
nes de transporte y la responsabilidad civil son
ejemplos de consenso gradual basado en criterios
minimos como factor de progreso. Otra férmula
para elevar la calidad del transporte podria con-
sistir en premiar précticas innovadoras de empre-
sas y autoridades programadoras con arreglo a
criterios reconocidos.

62. Los procedimientos para mejorar la difu-
sién de la informacién y alcanzar consensos
sobre objetivos serdn tema de debate en el «foro
sobre la red para los ciudadanos» que convocard
la Comisién en 1996 como parte del proceso de
consulta. Dicho foro proporcionar a las partes
interesadas incluidos usuarios y autoridades
publicas responsables de los sistemas de trans-
porte ptiblico la oportunidad de buscar modos de
compartir mejor los conocimientos y comunicar
mejor las necesidades de los usuarios a los res-
ponsables del transporte. A la vista de los resul-
tados del foro se decidirdn posteriores actuacio-
nes.
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Capitulo Il. Convergencia de las prioridades
de 1+D con las necesidades del mercado

63. Una parte del cuarto programa marco de
investigacion, desarrollo tecnolégico y demos-
tracién se refiere especificamente al transporte.
Entre 1995 y 1998 se invertirdn unos 240 millo-
nes de ecus en investigacién para mejorar las
redes. También se estudiardn estrategias para
incrementar y mejorar la movilidad en un pro-
grama horizontal que comprende la investiga-
cion estratégica. La investigacion en el sector del
transporte urbano cubrird diversas actividades de
investigacién y demostracién en los campos de
gestion del transporte, fomento del cambio de
modos de transporte, precios y financiacién.

Actuales programas
de investigacion

64. La Comisi6n ha mostrado especial interés
por el uso de las telecomunicaciones y la tecno-
logia de la informacién conocidas como telema-
tica del transporte (sobre todo con la financiacién
de los programas DRIVE 1 y ATT). En la actua-
lidad se estdn ensayando proyectos piloto en mds
de cincuenta ciudades. El programa concentré
sus esfuerzos en siete campos de interés operati-
vo, seis de los cuales brindaron una contribucién
significativa a la aplicacién de técnicas para
mejorar el transporte en las ciudades europeas
del futuro.

65. El programa especifico de aplicaciones tele-
méticas dentro del cuarto programa marco, que
cuenta con un presupuesto de 205 millones de
ecus para cuestiones relacionadas con el trans-
porte, continuard y consolidard la investigacién
de programas anteriores. La red telemdtica
POLIS de més de cuarenta ciudades y regiones
interesadas en la introduccién de la telemdtica
del transporte para solucionar problemas relacio-
nados con el transporte y el medio ambiente ha
sido cofinanciada y apoyada por la Comisi6n.
Esta empresa cooperativa pretende introducir
nuevas tecnologfas para solucionar problemas de
movilidad urbana.

66. El programa europeo COST de transporte
(COST es un comité para la cooperacién europea
en el 4mbito de la investigaci6n cientifica y téc-
nica) ha coordinado una serie de estudios sobre
sistemas de propulsién, combustibles alternati-
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vos, uso de la energia, demanda de transporte
interregional, autobuses de piso bajo, transporte
urbano de mercancias y complementariedad
entre el tren de alta velocidad y el transporte
aéreo. Se estd estudiando una nueva accidn rela-
cionada con los beneficios que el transporte
piblico accesible puede reportar a otros sectores.

67. Los logros en materia de acceso sin obsti-
culos (escaleras, bordillos, etc.) hasta la fecha
han demostrado que toda la cadena de transporte
ha de resultar accesible. Algunos experimentos
nacionales con autobuses de piso bajo conduje-
ron al lanzamiento del proyecto de investigacién
COST 322, cuya misién era analizar los costes y
beneficios de los autobuses de piso bajo con vis-
tas a definir normas o especificaciones para vehi-
culos y paradas de autobiis, pensando sobre todo
en las personas con movilidad reducida. En
COST 322 participan Alemania, Espafia,
Finlandia, Francia, Holanda, Hungria, Reino
Unido, Suecia y Suiza, y gracias a ello, todos
estos paises se han situado a la cabeza del mundo
en cuanto al desarrollo y la explotacién de este
tipo de autobuses.

68. Animado por el rotundo éxito del proyecto
sobre autobuses de piso bajo, el comité ha lanza-
do un nuevo proyecto para personas con movili-
dad reducida, el COST 335, que se ocupa del
acceso a sistemas de ferrocarril. Dicho proyecto
pretende reunir practicas correctas para cubrir las
necesidades de las personas mayores o discapa-
citadas en todos los aspectos del viaje en tren y,
si fuera preciso, recomendar un mejor disefio.
Afecta a todo viajero (potencial) con equipaje, y
la aplicacién de sus recomendaciones deberia
significar una mejora significativa del acceso a
los sistemas ferroviarios. Tanto COST 322 como
COST 335 destacan la importancia de la cualifi-
caci6n y la formaci6n del personal.

Grupos de trabajo
de investigacion

69. A comienzos de 1995 se crearon una serie
de grupos de trabajo de I1+D con el objetivo de
coordinar las actividades de investigaci6n de la
Comisién, de los Estados miembros y de la
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industria para potenciar al miximo el efecto de la
investigacion en la competitividad de la industria
europea y hacer que su apoyo resulte mds visible
para el ciudadano. Esta iniciativa tendrd como
resultado la definicién de proyectos comunes de
interés industrial que a la vez coincidirdn con las
prioridades de la politica comiin sobre transpor-
te. Entre los temas de estudio de estos grupos y
que son relevantes para la «red para los ciudada-
nos» destacan el automévil del mafiana, los tre-
nes y sistemas ferroviarios del futuro y la inter-
modalidad del transporte.

70. Lalabor del grupo que estudia la «intermo-
dalidad del transporte» es especialmente impor-
tante, y retine a usuarios, empresas de transpor-
te, autoridades y proveedores de infraestructura.
Su objetivo es contribuir al desarrollo de tecno-
logias, sistemas, conceptos innovadores y estra-
tegias tendentes a mejorar la intermodalidad del
transporte de viajeros y mercancias. El trabajo
se centrard en estaciones, puertos, acropuertos y
terminales terrestres donde viajeros y mercan-
cfas cambien de modo de transporte y en otros
aspectos del sistema intermodal tales como tec-
nologias de transferencia y herramientas telema-
ticas.

71. El trabajo del grupo se pondra en practica
a través de un plan de accion que identificard
todas las necesidades y prioridades a escala
europea, desde validacién y demostracién de
I4+D hasta introduccién en el mercado de una
nueva generacién de servicios y puntos de
transferencia. El plan de accién determinard
mads adelante el rendimiento y el entorno, los
objetivos de eficiencia de una serie de proyec-
tos y una escala temporal, y sentard las bases
para la demostracion de las mejores tecnologias
y/o estrategias disponibles. Se tratardn todos los
estrangulamientos de las tecnologias individua-
les (de un solo modo) y las cuestiones organiza-
tivas de cara a posibilitar la interconexién y la
interoperabilidad.
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Apoyo para las primeras
aplicaciones a gran escala

72. La aplicacién de los resultados de la inves-
tigacion puede encontrar obstdculos organizati-
vos, institucionales y financieros. Por tanto, la
Comision estudiard la manera de mejorar la tran-
sicién de la fase de investigacion y desarrollo a la
de la aplicacién prictica en el mercado. En algu-
nos campos, la participacion de la Comunidad en
la planificacién, la ejecucién y la financiacién
puede contribuir a crear «masa critica» para la
aplicacién de los nuevos conceptos. Por ejemplo,
el programa podria fomentar el transporte multi-
modal mediante sistemas integrados de expedi-
cién de billetes en un contexto transfronterizo.

Reglamentacion técnica,
normalizacion y difusién

73. Las actividades de investigacion y la expe-
riencia con las primeras aplicaciones proporcio-
nardn una base sélida para utilizar mejor las nue-
vas tecnologias y cualquier otro método
destinado a perfeccionar el sistema de transporte.
En el transcurso de este trabajo, la investigacién
deberia poner de relieve las «pricticas» dptimas y
los «criterios exigibles». Asimismo, deberia
informar sobre el futuro desarrollo del marco
regulador, incluidas la reglamentacién técnica y
la normalizacién. As{ pues, las implicaciones nor-
mativas deberfan incluirse como tema horizontal
en todas las actividades de I+D. Ademds de infor-
mar sobre el proceso de regulacion a escala euro-
pea, los resultados de la investigacién deberian
alcanzar a todos los implicados en la elaboracién
de politicas de transporte (incluidos los Estados
miembros, las instituciones internacionales, los
institutos de investigacién y la industria).
También habria que presentar dichos resultados
de una forma comprensible para el piiblico gene-
ral. Esto deberia animar a los investigadores a
aportar resultados précticos y ficiles de compren-
der. La Comision estd desarrollando una politica
de difusién que serd aplicable en todas las accio-
nes del cuarto programa marco de I1+D.
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Capitulo Ill. Mejora de la eficacia
de los instrumentos comunitarios

74. Muchos instrumentos de politica comunita-
ria afectan a los sistemas de transporte piiblico de
viajeros y se debe procurar que, en la medida de
lo posible, fomenten un uso mejor de dichos sis-
temas.

Redes transeuropeas
de transporte
y «red para los ciudadanos»

75. Una prioridad fundamental para la Unién
Europea es el establecimiento de redes de trans-
porte transeuropeas «para que los ciudadanos de
la Unién [...] puedan beneficiarse plenamente de
la creacidn de un espacio sin fronteras interiores»
(apartado 1 del articulo 129 B del Tratado CE) y
para «favorecer la interconexién e interoperabili-
dad de las redes nacionales, asi como el acceso a
dichas redes. Tendrd en cuenta en particular, la
necesidad de establecer enlaces entre las regio-
nes insulares, sin litoral y periféricas y las regio-
nes centrales de la Comunidad». Las directrices
para el desarrollo de la red est4n siendo actual-
mente discutidas por el Consejo de Ministros y
por el Parlamento Europeo.'

Interconexidén
del transporte publico de corta
y larga distancia

76. La aplicacién de la iniciativa RTE (redes
transeuropeas) se ha centrado inicialmente en
proyectos de infraestructura para larga distancia
(entre pafses). Sin embargo, para que el ciudada-
no corriente se beneficie al mdximo de dicha ini-
ciativa, ha de mejorarse la conexién entre los sis-
temas de larga distancia y las redes regionales y
urbanas.

77. Un objetivo comunitario es promover la
creacidn de un sistema de «transporte colectivo
individualizado», esto es, un sistema que satisfa-
ga las necesidades del viajero individual dentro
de una red integrada de transporte colectivo. Hay
margen para mejorar la conexién entre los distin-
tos modos, sobre todo en el disefio fisico de pun-
tos de transbordo (estaciones, aeropuertos, etc.) y
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en la creacién de sistemas integrados de infor-
macién y emisi6n de billetes vélidos para todo el
viaje.

78. Un elemento clave para garantizar el éxito
de la «red para los ciudadanos» es la integracién
de las necesidades del viaje local dentro de los
proyectos de infraestructura de las RTE. Por lo
que respecta a las RTE de ferrocarriles, la red de
ferrocarril de alta velocidad, los aeropuertos y el
transporte urbano deberfan alcanzar un grado
mayor de integracién. El disefio de las RTE debe-
ria reflejar la necesidad de promover el transpor-
te publico. Asf se harfa mas hincapié en la corres-
pondencia entre sistemas, en las redes conjuntas
de informacién y en otras acciones destinadas a
situar el transporte colectivo en una posicién mds
competitiva respecto del automdvil privado.

79. Garantizar la mejor conexién entre viajes de
corto y largo recorrido serd crucial para que las
nuevas disposiciones del Tratado sobre proyec-
tos de RTE tengan pleno efecto. Por consiguien-
te, la Comisi6n buscard potenciar proyectos que
mejoren la conexidn entre los enlaces transeuro-
peos y los sistemas de transporte nacional, regio-
nal y local a la hora de aplicar las directrices de
las RTE. Todos los proyectos relacionados con el
transporte de viajeros que se presenten para obte-
ner fondos destinados a las RTE ser4n evaluados
desde este punto de vista, y los resultados de la
evaluacién afectardn a la concesién de apoyo
financiero. La Comisi6n har4 un seguimiento de
este problema y estudiard la conveniencia de
seguir trabajando en esta direcci6n.

Politica regional

80. Los fondos estructurales de la UE y el
Fondo de Cohesi6n aportan ayudas significativas
destinadas a infraestructura y gestién de trans-
porte en las regiones y Estados miembros que
pueden optar a ellas. En particular, el Fondo de
Cohesién destinard mds de 8 000 millones de
ecus (casi el 50 % de su presupuesto global)
durante el periodo 1993-1999 a infraestrucutra
de transporte, incluidas las ayudas a varios pro-
yectos de RTE prioritarios, desarrollo del ferro-

' COM(94) 106 de abril de 1994, actualmente en segunda
lectura en el Parlamento Europeo.
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carril, mejoras portuarias y ayudas para sistemas
de gestion del trafico aéreo en los cuatro Estados
miembros beneficiarios, a saber, Grecia, Irlanda,
Espafia y Portugal. El FEDER también propor-
ciona ayudas sustanciales para infraestructuras
de transporte (carreteras, ferrocarriles, puertos y
aeropuertos) con arreglo a los marcos comunita-
rios de ayuda del objetivo n°l, tanto para mejo-
ras de las infraestructuras a nivel nacional como
apoyo regional y local través de los programas
pertinentes. Ademads de los marcos comunitarios
de apoyo y las actividades del Fondo de
Cohesién, que bdsicamente cofinancian los pro-
gramas de desarrollo de los Estados miembros,
varias iniciativas comunitarias como Interreg y
URBAN contribuyen a la resolucién de los pro-
blemas de transporte en el contexto de la coope-
racién transfronteriza y a la eliminacién de dese-
quilibrios urbanos especificos.

81. Asi pues, la Comision contribuye a mejorar
los sistemas de transporte piblico en colabora-
cién con los Estados miembros. Los fondos dis-
ponibles se destinan principalmente a la finan-
ciacion de obras piiblicas de infraestructura que
proporcionan mejores medios de transporte al
ciudadano haciendo las regiones periféricas mas
accesibles y contribuyen asimismo a resolver los
problemas de congestion o de orden medioam-
biental, a menudo muy graves, de que adolecen
las regiones que pueden optar a estas ayudas.

82. Las politicas regionales y el Fondo de
Cohesi6n interactian con las redes transeuropeas
de transporte (RTE), en particular en la fase de
planificacién. La contribucién de la politica de
cohesidn al transporte piiblico es sin embargo
importante y se estd examinando el desarrollo de
las asociaciones piiblicas y privadas para maxi-
mizar el beneficio para los usuarios del transpor-
te publico.

83. .La consolidacién de la «red para los ciuda-
danos» servird para lograr una mayor integracién
de los sistemas de transporte y para desarrollar
planes intermodales de construccién de nuevas
infraestructuras de transporte. Si bien deben res-
petarse el marco legal en vigor y los criterios de
seleccién de los instrumentos de cohesién, es
necesario hacer hincapié en la cofinanciacién por
parte de la Comunidad de los proyectos que con-
templen la integracién de los distintos modos de
transporte.
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Instrumentos
de politica energética

84. Unos mejores sistemas de transporte piiblico
de viajeros contribuirdn a reducir el consumo de
energia y un mejor uso de la energia puede redu-
cir los costes del transporte puiblico de pasajeros.
El programa Thermie se ha concentrado en medi-
das para mejorar la eficacia de los sistemas de
transporte colectivo, promover nuevas tecnologi-
as mds limpias y de propulsién hibrida y demos-
trar su aplicacion en condiciones reales de merca-
do. Otros programas comunitarios han fomentado
el uso de fuentes de energia alternativa como el
gas natural comprimido para autobuses.

85. EIl objetivo del programa SAVE es incre-
mentar la eficacia energética en la Unién
Europea. En el periodo entre 1991 y 1995, se han
concedido ayudas a treinta y un proyectos piloto
de mejora de la eficacia energética del transporte
de mercancias y de viajeros, principalmente en
zonas urbanas. El nuevo programa SAVE II
incluye intervenciones en el 4mbito de la gestién
de la energia a las escalas regional y local, lo que
contribuird a la creacién de organismos de ges-
tion energética de dmbito local dedicadas, entre
otras cosas, a mejorar los sistemas de transporte
publico para reducir el consumo de energia y las
emisiones de CO, y aumentar la calidad de vida
en las ciudades.

La tecnologia telematica

86. Las nuevas tecnologfas de la informacién y
las telecomunicaciones (que forman parte de las
redes transeuropeas) ofrecen importantes oportu-
nidades para mejorar las condiciones del trans-
porte, tanto piiblico como privado. La regulacién
del trafico y los servicios de informacién pueden
proporcionar herramientas esenciales para la
toma de decisiones con la aportacién de informa-
cién de primera calidad almacenada en bases de
datos de facil acceso. La investigacién en este
terreno ya ha determinado los dmbitos de actua-
cién posibles. Los proyectos seguirdn adelante
dentro del cuarto programa marco y se centraran
en la validacidn y la demostracién a gran escala
de sistemas telemdticos avanzados aplicados al
transporte. En el momento actual, los mecanis-
mos de la red transeuropea de transporte permi-
ten acceder a importantes recursos. (También
existen directrices para coordinar la aplicacién
de las herramientas telemadticas.)
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87. Latelematica permite a la empresa de trans-
porte piiblico de pasajeros controlar la situacién
del trafico en lo concerniente a congestién de la
red, indice de ocupacién y el tiempo minimo de
espera de los viajeros. También es posible garan-
tizar la seguridad por medio de estos sistemas de
control. El sistema global de navegacién por
satélite (Global Navigation Satellite System,
GNSS) se estd desarrollando para proporcionar
un servicio de posicionamiento para tranvias,
autobuses, trenes, etc. Este sistema también faci-
litard informacién a los automovilistas y, por
tanto, serd \til para la gestion general del trifico
y la reduccién de la congestién, lo que redunda-
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rd en una reduccion significativa de la duracién
de los viajes en el transporte publico.

La sociedad de la informacion

88. Tal y como se indica en el plan de actuacién
de la Comunidad «Hacia la sociedad de la infor-
macién en Europa», la creacién de un marco
legal para aspectos tales como la normalizacién,
la interoperabilidad, las tarifas y la seguridad de
la informacion resulta esencial para fomentar las
aplicacion y el uso efectivo de la telematica en el
transporte.
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Capitulo IV. Modernizacion

del marco regulador

General

89. Las medidas adoptadas por la Unién
Europea en relacidén directa con el acceso a la
prestacién de servicios de transporte puiblico de
pasajeros se han concentrado en la liberalizacién
de servicios de larga distancia tales como avio-
nes y autocares.' Dicha liberalizacién estéd gene-
rando resultados alentadores. El nimero de ser-
vicios de avién y autocar ha aumentado y se han
extendido las redes. El entorno competitivo
amplia las opciones y revaloriza el dinero del
usuario. La Comisi6n presentard propuestas para
desarrollar el sistema legislativo, sobre todo en lo
relativo a prestacién de servicios no regulares de
autocar y acceso de empresas de transporte no
residentes a servicios de autocar. Sin embargo, la
extension del acceso al mercado libre a todos los
servicios de transporte ptiblico de pasajeros ten-
drfa repercusiones importantes en cuanto al nivel
global de interés que los sistemas presentan para
el usuario. Por lo tanto, al desarrollar el marco
regulador, han de establecerse reglas que garan-
ticen el cumplimiento de objetivos mds amplios
de la politica de transportes teniendo en cuenta
los distintos planteamientos de cada Estado
miembro. En particular, deberfa prestarse una
mayor atencién al concepto de obligacidn de ser-
vicio publico. En teoria, el transporte piiblico
deberfa ser accesible y asequible para toda la
poblacién. Consideraciones de orden econémico
y técnico pueden interponerse en el logro de ese
objetivo, pero la Comisién opina que no por eso
debe abandonarse y que, en cualquier caso,
merece la pena debatirlo en relacion con el desa-
rrollo futuro del marco regulador.

Criterios para modernizar
el marco regulador

90. Deberfa establecerse un marco regulador
que garantizase el cumplimiento de los requisitos
de planificacién del transporte, incluyendo inte-
gracién de sistemas e incentivos incorporados
para mejorar la eficiencia de los servicios.
Primero habrfa que definir los objetivos implici-
tos que se desprenden de la lista de control de
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calidad establecida para la «red para los ciudada-
nos» y son:

(O fomentar un mayor uso del transporte pibli-
co;

(O fomentar la integracién del sistema y el cum-
plimiento de los requisitos de servicio pibli-
co;

O] ofrecer a los proveedores de servicios y a las
autoridades de planificacién incentivos para
mejorar la accesibilidad, la eficiencia, la cali-
dad y el atractivo de los sistemas de transpor-
te publico de pasajeros;

[0 promover condiciones financieras que acre-
cienten el atractivo de los servicios de trans-
porte publico para los inversores piiblicos y
privados;

[J garantizar requisitos minimos en materia de
formacién de personal, elevando con ello los
niveles de fiabilidad y seguridad,;

(O salvaguardar la flexibilidad en relacién con
las prioridades especificas nacionales, regio-
nales y locales y con las particularidades de
los sistemas juridicos nacionales.

La actuacién comunitaria en los 4mbitos perti-
nentes deberia procurar garantizar que los siste-
mas de transporte publico se ajustaran a estos cri-
terios.

Estructuras de mercado

91. Con frecuencia, los sistemas urbanos y
regionales de transporte publico de viajeros per-
tenecen al sector publico, que se encarga de su
planificacién y explotacién. Ello permite la apli-
cacién directa de medidas par alcanzar los obje-
tivos de la politica de transporte pero, al mismo
tiempo, una estructura de este tipo en ocasiones
lleva aparejada una ausencia de incentivos para
responder a las necesidades de los viajeros y para
mejorar la calidad o la rentabilidad del servicio,
con lo que se incumplen los criterios de calidad
expuestos anteriormente.

' Reglamentos (CEE) n* 2407/92, 2408/92 y 2409/92 del
Consejo (DO L 240 de 24 .8. 1992); Reglamento (CEE)
n°® 684/92 del Consejo (DO L 74 de 20. 3. 1992);
Reglamento (CEE) n° 2454/92 del Consejo (DO L 251
de 29. 8. 1991).
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92. Al otro extremo de la escala, una completa
liberalizacidn del acceso a la prestacién de servi-
cios de transporte piiblico incrementa la rentabi-
lidad, con frecuencia a cambio de un reducido
margen de maniobra para promover la integra-
cién de sistemas. De tal manera que la liberaliza-
cion total aplicada al ambito del transporte urba-
no no ha servido para frenar la disminucién del
uso del transporte piiblico.

93. En un intento de equilibrar mejor los requi-
sitos de servicio publico y los incentivos integra-
dos para aumentar la calidad y reducir los costes,
algunas autoridades piiblicas parecen haber obte-
nido resultados positivos con la licitacién de
concesiones.' Contratar servicios de transporte
de pasajeros sobre la base de licitaciones de con-
cesién por un periodo limitado en lugar de adju-
dicarlas ad personam establece un entorno com-
petitivo sin comprometer el cumplimiento de los
objetivos de politica de transporte marcados.
Ademads, de esta manera se puede atraer capital
privado sin perturbar los sistemas existentes. La
Comision estudiard la manera de promover la
licitacion de concesiones de prestacion de servi-
cios de transporte regional y urbano.

Normativa
de adjudicacion
de contratos publicos

94. Dado el creciente uso de las licitaciones de
concesion, deberfa examinarse su repercusion en
la legislacion comunitaria sobre contratacion
publica. La actual normativa de la Unidn
Europea en esta materia se aplica a tres ambitos
principales: suministros, obras y servicios.” Las
empresas ptblicas y privadas que explotan redes
de servicio piiblico en el terreno del transporte
ferroviario, los sistemas automatizados, el tran-
via, el trolebiis, el autobiis o el cable sobre la base
de derechos especiales o exclusivos otorgados
por una autoridad competente de un Estado
miembro han de ser consideradas como entida-
des contratantes reguladas por una directiva sec-
torial especifica (Directiva 93/38/CEE) que deja
en la prictica plena libertad en cuanto a los pro-
cedimientos de contratacion: licitacion abierta,
licitacion restringida o negociacién de contratas.

95. No obstante, ni la adjudicacién de concesio-
nes para la prestacién de servicios de transporte
publico de pasajeros ni la cesién de derechos
especiales o exclusivos para la explotacion de
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redes de servicio publico en el terreno del trans-
porte de viajeros estin contempladas en las
directivas mencionadas en el punto 94, asi que
existe margen para:

O mejorar la calidad y la rentabilidad de los ser-
vicios de transporte mediante la licitacion sis-
temdtica y obligatoria de las concesiones;

O promover la asociacidn entre el sector publico
y el privado en una industria que requiere
grandes inversiones de capital;

O mejorar soluciones integradas a los problemas
del transporte mediante la utilizacién de ins-
trumentos de contratacién publica.

96. El cumplimiento de tales objetivos podria
verse favorecido si la adjudicacién de contratos
para la prestacion de servicios de transporte
publico de pasajeros se basase por sistema en una
licitacién piblica transparente y comin a toda
Europa. Pero ello debe hacerse apoyando el cum-
plimiento de los objetivos politicos del transpor-
te, incluida la integracién de sistemas: los crite-
rios para seleccionar las ofertas mds interesantes
desde el punto de vista econémico deberian pre-
ver margen suficiente para salvaguardar los
requisitos de calidad, lo cual exigiria una especi-
ficaciéon que fomentase la inclusion de criterios
especificos de calidad tales como accesibilidad
del sistema en el apartado de material rodante,
integracion de operaciones, aspectos relaciona-
dos con la seguridad y minima formacién del
personal. También se deberia garantizar la
opcidn de adaptar, dentro del marco de una adju-
dicacién determinada, las redes existentes a las
necesidades del mercado sin la obligacién de
incluir tales ajustes en la oferta.

97. Las condiciones incluidas en la convocato-
ria de ofertas deberian perseguir un incremento
del uso del transporte y mejorar la rentabilidad y
la calidad del servicio. Por consiguiente, las
empresas —y no las entidades adjudicadoras—
deberfan ser las primeras en beneficiarse si los
costes de explotacién quedasen por debajo de lo
previsto y los ingresos por encima. La aplicacién
de las nuevas tecnologfas de expedicion de bille-
tes (tarjetas inteligentes) facilitan el desarrollo de
esta politica, pues permiten un reparto preciso de
beneficios entre las distintas empresas.

' Véanse las descripciones de estudios de casos innovado-
res en el anexo.

? Véanse Directivas 93/36/CEE (suministros), 93/37/CEE
y 92/50/CEE (servicios) del Consejo.
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98. Por ultimo, las mencionadas condiciones
deberian fomentar las inversiones de capital pri-
vado en equipamiento necesario para administrar
sistemas de transporte (por ejemplo, estaciones,
terminales y material rodante). Deberia prestarse
una atencién especial a los procedimientos apli-
cables en el caso de sistemas que integrasen
suministros, obras y servicios dentro del marco
de sociedades de participacién piblica y privada.

Requisitos de
servicio publico

99. Por regla general, en el campo del transpor-
te las fuerzas del mercado no pueden por sf solas
garantizar el nivel, la cobertura ni la calidad del
servicio que exige el cumplimiento de los objeti-
vos politicos en los 4mbitos econémico, social y
de desarrollo regional, especialmente en lo que
respecta al transporte ptiblico urbano y regional.
Por tanto, con independencia de la titularidad de
las compafifas de transporte, las autoridades
publicas deben disponer de margen para garanti-
zar el cumplimiento de los requisitos de servicio
publico.

100. Los Reglamentos (CEE) n* 1191/69 y
1893/91 definen el concepto de servicio
publico con arreglo al articulo 77 del Tratado
y distinguen entre servicios de transporte en
superficie de larga distancia, para los que las
obligaciones legales de servicio publico serdn
abolidas, y servicios urbanos y regionales, sobre
los que las autoridades piblicas pueden seguir
imponiendo tales obligaciones si las empresas
deciden optar por férmulas ajenas a la regla
general de contratacion. Sobre el papel, la posi-
bilidad de establecer obligaciones de servicio
publico ofrece la mejor alternativa para garanti-
zar el cumplimiento de los requisitos de servicio
publico definidos de antemano; en la prictica, sin
embargo, la regulacién de los servicios de trans-
porte publico mediante la imposicién de obliga-
ciones a las empresas sin una compensacién
financiera directa tiene graves efectos secunda-
rios por la falta de incentivos financieros y admi-
nistrativos para mejorar los servicios e incremen-
tar su eficacia. Por consiguiente, la Comisién se
propone revisar el alcance de esta excepcion
general con vistas a garantizar que sus objetivos
se cumplan de forma mds efectiva.
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«Red para los ciudadanos»
y servicios ferroviarios
para viajeros

101. Los principios para la prestacién de servi-
cios ferroviarios recientemente establecidos por la
Directiva 91/440/CEE del Consejo son: garantizar
la autonomia administrativa respecto del Estado;
separar los servicios ferroviarios de la gestién de
la infraestructura; mejorar la situacién financiera
de las empresas ferroviarias, y liberalizar el acce-
so a la infraestructura ferroviaria. Una comunica-
ciénreciente de la Comisién sobre la aplicacién de
la Directiva 91/440/CEE contiene sugerencias y
propuestas para desarrollar el sistema con una
mayor liberalizacion del acceso a la prestacién de
servicios transfronterizos de transporte de pasaje-
ros por tren. Sin embargo, las politicas de trans-
porte ferroviario interregional, de cercanias y
urbano difieren considerablemente y requieren
una evaluacién por separado, teniendo en cuenta
las necesidades de una planificaci6n integrada del
trafico (esto es, una coordinacién con otros
modos) y los requisitos del servicio piiblico.

102. Algunos Estados miembros, como
Alemania y Francia, han empezado a establecer
un plan regulador especifico para este sector del
negocio ferroviario. Por ejemplo, las autoridades
alemanas decidieron trasladar la autoridad regu-
ladora de los servicios ferroviarios regionales de
transporte de pasajeros de organismos centrales a
los gobiernos regionales («Regionalisierung»).
Esta decision se vio acompafiada de una profun-
da reestructuracién financiera.'

103. Este tipo de innovacién permite reconci-
liar mejor la prestacién de servicios ferroviarios
con las necesidades locales y regionales, por
ejemplo, mediante una planificacién integrada
del transporte multimodal y una mejor comuni-
cacién con los pasajeros. También crea las con-
diciones adecuadas para armonizar el libre acce-
so a los servicios ferroviarios regionales y de
cercanias con las necesidades urbanas y regiona-
les, lo que podria representar un valioso seguro
contra estrategias globales que favorecieran rutas
troncales en detrimento de las necesidades antes
aludidas. La Comisi6n vigilar4 de cerca la evolu-
ci6n de los acontecimientos y estudiar4 la conve-
niencia o no de tomar medidas concretas para
fomentar el acceso a los servicios de transporte
ferroviario regional de pasajeros.

! Véase anexo A.
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Capitulo V. Mejora de la calidad

104. El papel de la Comunidad en la promocién
de niveles de calidad mds adecuados mediante la
divulgacidn de précticas correctas y la financia-
cién de proyectos de investigacién ya ha sido tra-
tado en este estudio. La Comunidad también
tiene una funcién establecida en la definicién del
marco regulador por lo que respecta a los niveles
de calidad.

Una preocupacion especial:
el transporte de personas
con movilidad reducida

105. Cerca de 80 millones de personas en toda
la Unién Europea padecen algiin tipo de discapa-
cidad, lo que dificulta su acceso a los sistemas de
transporte puiblico. El propésito a largo plazo de
la Comisién y de las asociaciones de autoridades
y empresas de transporte es garantizar que el
transporte ptiblico sea accesible para todos.

106. Los resultados del proyecto europeo
COST en lo que respecta a la accesibilidad de los
ferrocarriles (véase el punto 68), sumados a las
directrices de la CEMT/UIC para mejorar el
acceso a los trenes, constituirdn la base de una
directiva del Consejo sobre la aproximacién de
las legislaciones de los Estados miembros en
materia de ferrocarriles que ha sido anunciada en
el programa de la Comisién sobre transporte
accesible. El Consejo propondrd ademds otras
directivas sobre normas de construccién de auto-
buses y autocares (véanse los puntos siguientes)
que incorporardn los resultados del proyecto de
investigacion COST 322 sobre autobuses de piso
bajo y aspectos relacionados con la accesibilidad
de los aeropuertos (desde fuera y en su interior) y
los aviones (basada en el documento n°® 30 de la
Conferencia Europea de Aviacién Civil, CEAC).

Normas para equipos
de transporte

107. Las posibilidades de mejora de la calidad,
la seguridad y la eficacia del transporte piiblico
quedan delimitadas en parte por la reglamenta-
cién en vigor en relacién con los equipos de
transporte. Las disposiciones sobre armoniza-
cion técnica de equipos y normas medioambien-
tales son de especial importancia.
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108. Enrelacién con la armonizacién técnica, la
Comision, como se menciond anteriormente,
estd preparando una directiva sobre normas de
fabricacién de autobuses y autocares. Como
parte de la labor legislativa de homologacién de
todos los tipos de vehiculos, el objetivo serd esta-
blecer preceptos técnicos uniformes para todos
los autobuses y autocares de la Unién Europea,
eliminando las divergentes normas nacionales
que existen en la actualidad. Ello aumentara las
economias de escala y probablemente redundaré
en una disminucién de los precios.

109. La directiva cubrird aspectos del disefio de
autobuses y autocares que tienen consecuencias
directas en la seguridad y establecerd las normas
necesarias para garantizarla. No buscara definir
caracteristicas que conviene dejar a discrecion de
las empresas y tendra en cuenta las preferencias
locales o regionales. Por consiguiente se limitard
a establecer requisitos minimos tales como el
ndmero de puertas y salidas de emergencia, el
ancho de los asientos y el espacio entre los mis-
mos, el ancho y la altura del pasillo, el nimero
total de plazas y la disposicion fisica de los acce-
sos, incluida la altura de los escalones. Ello ten-
dra una incidencia directa en los objetivos de la
«red para los ciudadanos», pues servird para defi-
nir los tipos de autobuses que se pondrin a dis-
posicién del viajero.

110. La posibilidad de mejorar el acceso al
transporte publico mediante autobuses de piso y
entrada bajos merece especial atenci6n, pues
afecta directamente a la accesibilidad del trans-
porte urbano para todos los usuarios. Se promo-
verd el disefio y el uso de autobuses de piso bajo
y de minibuses para incrementar la flexibilidad
del transporte piiblico.

Legislacion medioambiental

111. La Comisién estima que los problemas
medioambientales relacionados con el transporte
deberian ser abordados de forma integrada con la
incorporacién de varios elementos. En primer
lugar, las medidas técnicas para mejorar el com-
portamiento medioambiental de los vehiculos
individuales deberian formar parte de la legisla-
cién comunitaria relacionada con la aprobacién
de tipo de vehiculo; en segundo lugar, se deberia
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incrementar la eficacia de modalidades de trans-
porte como el tren, menos perjudiciales para el
medio ambiente, mediante una mejor organiza-
cién del mercado; en tercer lugar, los usuarios del
transporte deberian asumir los costes reales de
sus opciones; en cuarto lugar, los programas de
investigacién y desarrollo deberian tender a pro-
teger el medio ambiente; y en quinto lugar, la
legislacién medioambiental deberia especificar
objetivos y estdndares.

112. El trafico tiene un fuerte impacto en la
calidad del aire. La legislacién comunitaria en
materia de medio ambiente pretende mantener o
mejorar la calidad del aire fijando valores limite
y objetivos y procurando que las autoridades res-
ponsables y el piblico estén debidamente infor-
mados sobre los niveles de contaminacién del
aire. Una directiva del Consejo sobre contamina-
cién del aire por ozono especifica los procedi-
mientos para controlar los niveles del menciona-
do gas y para informar y alertar al piblico
cuando se exceden ciertos limites. La Comisién
también ha presentado un proyecto de directiva
marco sobre calidad del aire como primer paso
en la revision del resto de preceptos existentes en
torno al tema. Dicho proyecto (que estd siendo
estudiado por el Consejo y el Parlamento
Europeo) incluye objetivos a medio plazo rela-
cionados con la calidad del aire, lo que implica
fijar valores Iimite y umbrales de alerta para
catorce contaminantes. Los limites serdn inferio-
res a los actuales y obligatorios durante un perio-
do de entre diez y quince afios. En zonas donde
la contaminacién del aire supere los niveles esta-
blecidos, los Estados miembros, las regiones o
las ciudades deberdn desarrollar programas des-
tinados a respetar dichos niveles y los limites a
largo plazo. Dada la importante proporcién que
las emisiones del transporte representan en la
contaminacion total del aire, es obvio que las
medidas relacionadas con el transporte deberian
sobresalir en los programas. No obstante, la elec-
cién de medidas correspondera a las autoridades
competentes.
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Combustibles y vehiculos

113. Varias directivas europeas especifican
niveles de emisién para autobuses y camiones,
para automdviles de pasajeros de gasolina y
gaséleo y para vehfculos comerciales ligeros.
Las recientes mejoras (y otras que ain no se han
aplicado) disminuirdn notablemente las emisio-
nes totales del parque automovilistico en los pré-
ximos diez o quince afios. La Comisién también
adoptard una perspectiva mds amplia a la hora de
proponer normas para el afio 2000: tendrd en
cuenta la rentabilidad de las diferentes medidas,
tanto técnicas (reduccién de las emisiones de
vehiculos, mejora de la calidad de los carburan-
tes) como no técnicas (incremento del transporte
puiblico, restricciones de trafico), asi como la ins-
peccién y el mantenimiento regular de los vehi-
culos. En 1992 la Comisién puso en marcha un
programa en cooperacion con las industrias euro-
peas de automdéviles («European Auto Oil
Programme») con la finalidad de proporcionar
una base técnica para la nueva legislacién acorde
con estos planteamientos.

Ruido

114. La primera legislacion sobre niveles acus-
ticos para vehiculos motorizados (automdviles,
camiones y autobuses) se adopté en 1970
(Directiva 70/157/CEE, que ha sido modificada
varias veces). Desde que se ha adoptado la nueva
legislacién, los valores limite de autobuses y
camiones han descendido en mas de 10 dB(A), y
en 8 dB(A) los de automdviles. La prueba de
homologacién correspondiente trata de limitar el
ruido producido en una situacion tipica de trifico
urbano. Al haber descendido los niveles, el ruido
de los neumdticos ha cobrado importancia,
pudiendo llegar pronto el momento en que dicho
ruido impida rebajar mas los limites. As{ pues, la
enmienda de 1992 requiere de la Comisién que
presente una propuesta para abordar el problema
del ruido de los neumaticos.
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Conclusiones

115. La Comisién Europea quiere que las nece-
sidades de los ciudadanos sean el criterio princi-
pal que rija las decisiones en el dambito del trans-
porte, y por tanto, quiere fomentar el transporte
publico de pasajeros. El Libro verde sobre la red
para los ciudadanos determina los retos clave que
hay que afrontar, perfila los pilares de las princi-
pales politicas de actuacién necesarias para
garantizar mejoras en la calidad del sistema y
sefiala la contribucién de la Unién Europea al
aprovechamiento del potencial que ofrece el
transporte publico.

116. Las partes interesadas —los Estados
miembros de la Unién Europea y del Espacio
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Econémico Europeo, los Estados que han solici-
tado su entrada en la Unién, el Consejo, el
Parlamento Europeo, el Comité Econémico y
Social y el Comité de las Regiones— estén invi-
tadas a presentar sus observaciones sobre el con-
tenido de este documento hasta el

31 de julio de 1996
ala
Comision Europea
Direccién General de Transportes
«Libro verde sobre la red para los ciudadanos»
200, rue de la Loi
B-1049 Bruselas
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Anexo A

Opciones reguladoras basicas para la planificacion y explotacion
de servicios publicos de transporte de pasajeros

Responsabilidad en la planificacién Responsabllidades financieras Propiedad
Caracteristicas y gestién dela
principales empresa
Redes Operaciones Operaciones Inversiones lexplotadorg
| Integracién de la Empresa de trans- | Empresa Empresa Autoridades Pablica
planificacién y porte publico (en de transporte de transporte piblico | publicas
explotacién cooperacién con publico (con subvenciones
piblicas autoridades para cubrir
(=obligaciones publicas) pérdidas)
publicas»)
I Sepafacién de Autoridades de Empresa Empresa Mixta Publica,
planificacién publica | planificacion de de transporte de transporte semi-
y explotacién transporte publico {con subvenciones publica
mediante contrata | («pliegos ex anle y ex posf) o privada
(separacion de condiciones»)
legal)
lit  Separacién Autoridades de Una o varias Empresas Empresas Privada
de planificacién planificacion de empresas de transporte de transporte 0 semi-
publica transporte publico | de transporte ' (con subsidios publica
y explotacién («pliegos ex ante)
mediante de condiciones»)
contratas
por licitacion
IV Total liberalizacion | Empresas de trans- | Empresas Empresas Empresas Privada
del acceso porte (con opcién | de transporte de transporte de transporte
al mercado a participar en {con subvenciones
(«desregulacién») | servicios necesarios para servicios
desde el punto de aspecificos)
vista social)

' La convocatoria de ofertas puede cubrir toda la red o segmentos de la misma.
* Normalmente se adjudica el contrato a la entidad concursante.
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Contratacion de servicios de transporte publico de pasajeros
mediante licitacion:
estudios de casos innovadores

Opcion A
Licitacion de redes enteras («concesiones»)
El ejemplo francés

En la organizacién del transporte urbano francés (fuera de la lle-de-France) participan dos
entidades principales:

n Ia autoridad organizadora del transporte (un municipio o conjunto de municipios) que, .
. define la politica de transportes para la regién;

la empresa de explotacién responsable de la prestacién del servicio de transporte pﬁbli- ;
co de pasajeros. e

La relacion entre la autoridad organizadora y la empresa de transporte se rige mediante U
acuerdo de explotacion («concesion») que especifica el alcance y la calidad de los servi-
cios, las limitaciones del servicio publico, la remuneracién de los operarios y el nivel de las
tarifas. Los acuerdos de explotacion celebrados sobre la base de un procedimiento de lici-
tacién tienen un limite temporal. El periodo de aplicacién depende de si el material rodante
es propiedad de la empresa (periodos mas largos) o del municipio (periodos mas cortos).
En la mayoria de los casos, el riesgo de recaudacién es asumido por el municipio.

t

Tres grandes compaiiias de implantacion nacional (VIA, Transcet y CGEA) cubren més del
80% del mercado francés de transporte urbano. Se han realizado previsiones especiales .
para invertir durante el periodo de aplicacion. '

Opciéon B
Licitacion escalonada para grandes segmentos del mercado
El ejemplo sueco

En cada uno de los veinticuatro condados suecos existe una autoridad al frente de los ser-
vicios de transporte de pasajeros. Desde que se modificé la ley en 1989, estas autoridades
poseen las concesiones de transporte. Tienen la opcién de renovar el contrato con las
empresas tradicionales (sin licitacién) o convocar una oferta publica sobre la base de unos
términos predeterminados de referencia que incluyan rutas, horarios y tarifas.

El ejemplo sueco es innovador sobre todo por dos aspectos: la licitacion por etapas y unos .
requisitos de calidad muy altos en relacién con la antigiedad méxima y media del parque,
las plazas, los intervalos de limpieza, etc. Sin embargo, le faltan incentivos incorporados
para elevar los indices de uso al ser asumido el riesgo de recaudacion por la autoridad
regional de transporte. Ha supuesto un considerable ahorro de costes (hasta el 45%) y
mejorado la calidad del servicio.

Algunas ciudades como Gotemburgo han aprovechado la flexibilidad de la legislacion sueca
para no sacar a licitacién el mercado entero sino partes importantes del mismo, preferible-
mente a empresas diferentes. Este método crea un clima competitivo sin comprometer
demasiado la necesidad de planificar el transporte de forma integrada.
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Opcién C
Licitacion de pequefios segmentos de la red (linea por linea)
El ejemplo de los autobuses londinenses

La ley de transporte de 1985 liberalizaba los servicios de autobus en toda Gran Bretana a
excepcién de Londres, donde la ley imponia la licitacién.

En 1985, London Transport (LT) explotaba en Londres todas las lineas de autobuses salvo
un 2 %. Tras una evaluacién de la capacidad de las empresas independientes para prestar
servicio, se sacé a concurso publico un primer paquete de trece lineas.

Al mismo tiempo, se reestructuraron las operaciones de LT y London Buses Ltd se convir-
tié en un «holding» con once empresas subsidiarias que cubrian diferentes partes de la ciu- .
dad. Dichas empresas fueron asumiendo crecientes parcelas de responsabilidad adminis-
trativa en un proceso de independizacién gradual que culminé con la venta de las mismas.
Como resultado, todas las empresas de autobuses que operan en Londres estan en manos
privadas.

A comienzos de 1994, la mitad de la red de autobuses salié a concurso publico. Los con-
tratos se repartieron casi a partes iguales entre antiguas subsidiarias de LT y empresas
independientes. A finales de 1995, todas las lineas habian sido licitadas y London Transport
habra abandonado toda responsabilidad sobre la explotacién de los servicios de autobus.

LT conserva parte de su control sobre la red a través de la especificacion de tarifas y servi-
cios «con el propdsito de formar una amalgama de elementos comerciales y sociales, com-
plementar las redes de ferrocarril y metro londinenses», y es atn responsable de algunos
elementos de infraestructura tales como paradas de autobus, instalaciones especiales y
financiacién de servicios especiales necesarios por razones sociales.

Los servicios se contratan sobre la base de «costes brutos»: la empresa cobra por propor-
cionar el servicio acordado y los ingresos van a LT. Asi la empresa queda aislada del ries-
go comercial y s6lo ha de preocuparse de la eficiencia del servicio.

Durante el periodo 1984/1985-1994/1995, el nuevo sistema ha contribuido a reducir los cos- "~
tes de la red en un 27 %, aunque la red se ha extendido en un 20 %. El nimero de usuarios
apenas se ha alterado.

Para el periodo 1995-2000, LT se propone cambiar de rumbo hacia contratos de «costes
netos» en los que la empresa asuma un riesgo directo en el rendimiento comercial y perci-
ba los ingresos procedentes de la venta de billetes. LT seguird especificando tarifas y ser- .
vicios. La empresa asume el riesgo o el beneficio de los cambios en el rendimiento finan-;
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Desregulacion total de los servicios de autobtis:
la experiencia britanica

El sistema
. Frente a un panorama con el numero de viajeros en descenso y las subvenciones en ascen-
.80, la ley de transporte de 1985 establecia que a partir de octubre del afio siguiente todos
¢ los servicios urbanos y regionales de autobus quedarian completamente liberalizados y pri-
* vatizados.

¢ Este sistema es excepcional en Europa por permitir la competICIon directa «en carretera» y
* en materia de preC|os libres. La planlflcamon de servicios a cargo de un organismo central
no existe (a excepcién de algunos servicios necesarios desde el punto de vista social que
salen a concurso). La garantia de calidad se limita a unos requisitos de seguridad minimos.

Pr|nc1pales resultados

.. El nuevo sistema consiguié incrementar la rentabilidad de forma significativa y reducir las
subvenciones considerablemente. El ahorro medio de costes se aproxima bastante al aho-
rro conseguido en Londres con la introduccién del sistema de licitaciones (25 %-35 %).

i. Pero durante el mismo periodo, el promedio de usuarios descendié considerablemente
¢ (- 27,4 % entre 1985 y 1993/1994) y aumentd, no obstante, en parecida proporcién el de
kildmetros recorridos (+ 24 %), aunque dicho aumento se concentré sobre todo en las
lineas mas utilizadas. Los viajes reales crecieron aproximadamente en un 25 %.

La falta de integracién de las redes de transporte que favorece un entorno completamente
i liberalizado supone un serio obstaculo para mejorar el atractivo general de los autobuses

A

publicos. Por si fuera poco, la informacién al pasajero desaparecié practicamente a causa
%.de la competencia entre compaiiias. En consecuencia, la Confederacion de Transporte de
i Pasajeros (CPT) aboga por modificar las reglas de competencia para elevar la capacidad
+.de planificacion y coordinacién del sistema.

Regionalizacion de los servicios ferroviarios:
el ejemplo aleman

< El 1 de enero de 1994 entré en vigor una ley federal que reestructuraba los sistemas ferro-
viarios alemanes. Con la aplicacién del concepto de regionalizacidn («regionalisierung») el
‘1 de enero de 1996, se dara otro paso importante: significa el traspaso de la autoridad regu-
ladora sobre servicios ferroviarios regionales a los gobiernos regionales (Lander), que
¢ podrian mas adelante, con arreglo a las leyes regionales, delegar responsabilidades en
£ municipios o grupos de municipios ( Verkehrsverbiinde).
¢: De los ingresos procedentes de los impuestos sobre la gasolina (incrementados), los
- gobiernos regionales y los municipios obtendran una compensacion econémica considera-
- ble que les permitira subvencionar servicios ferroviarios regionales que suelen arrojar pér-
_didas: en 1996 pagaran en total unos 15 000 millones de marcos, y a partir de 1997 otor-
~-gardn compensaciones similares.
« El concepto de regionalizacion implica que las autoridades regionales, con arreglo a las
. leyes regionales, se encargaran de determinar el volumen y la calidad de los servicios de
-~ transporte publico urbano y regional, incluidos los ferroviarios, y de contratar dichos servi-
-, cios con las empresas. La apertura de la infraestructura ferroviaria a «terceras» empresas
. exigida por la Directiva 91/440/CEE del Consejo y, mientras tanto, transpuesta a la ley ale-
- mana, ofrece la posibilidad de introducir el sistema de licitacién por concurso publico para
los servicios de ferrocarriles regionales. Sin embargo, queda a la discrecidn de las autori-
* dades competentes usar o no dicho instrumento, como también definir los términos para
~compensar a las empresas (subvenciones ex ante o ex post).
- El concepto aleman de regionalizacién establecié las condiciones reguladoras para poten-
f' ciar la integracién del sistema. Cabe esperar que un billete integrado que cubra extensas
* dreas geogréficas y diferentes modalidades de transporte se convierta en una costumbre
. habitual en Alemania. -....... ... . s iy e et

g
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Anexo B

Instrumentos comunitarios relativos a la politica
de transporte publico de pasajeros

Instrumentos Politica Modo Principales Publicacién
juridicos de transporte caracteristicas/objetivos en el DO
Reglamento (CEE) | Servicios ptiblicos | Todos los de Definicion del dmbito para | L 156 de 28.6.1969
n°® 1191/69 del superficie el establecimiento de
Consejo modificado requisitos de servicio
por el Reglamento publico, obligaciones de
(CEE) n° 1893/91 las autoridades publicas

para compensar la presta-

cién de servicios publicos

de transporte
Directiva Contratacién Todos Coordinacion de los proce- | L 199 de 9.8.1993
93/36/CEE publica dimientos de adjudicacién
del Consejo de contratos publicos de

suministros
Directiva Contratacion Todos Coordinacién de los proce- | L 199 de 9.8.1993
93/37/CEE puiblica dimientos de adjudicacién
del Consejo de contratos puiblicos de

obras
Directiva Contratacion Todos Coordinacién de los proce- | L 209 de 24.7.1992
92/50/CEE publica dimientos de adjudicacién
del Consejo de contratos publicos de

servicios
Directiva Contratacion Todos Aplicacién de los procedi- |L 395 de 30.12.1989
89/665/CEE publica mientos de recurso a la
del Consejo adjudicacién de contratos

publicos de suministros y

obras
Directiva Contratacion Todos Coordinacién de los proce- | L 199 de 9.8.1993
93/38/CEE puiblica dimientos de adjudicacion
del Consejo de contratos en los sectores

del agua, la energfa, los

transportes y telecomunica-|

ciones
Directiva Contratacion Todos Aplicacién de los procedi- | L 76 de 23.3.1992
92/13/CEE ptiblica mientos de recurso a la
del Consejo adjudicacion de contratos

ptblicos en los dmbitos

cubiertos principalmente

por la Directiva 93/38/CEE
Reglamento (CEE) | Admisién a la Aviacién Requisitos para la L 240 de 24.8.1992

n° 2407/92
del Consejo

actividad y acceso
al mercado

concesion de licencias a
compaiifas aéreas
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Instrumentos Politica Modo Principales Publicaciéon
juridicos de transporte caracteristicas/objetivos enel DO
Reglamento (CEE) | (Usode Transporte Establece una contabilidad |L 130 de 15.6.1970
n° 1108/70 infraestructuras) interior de los gastos en infraestruc-
del Consejo turas de transportes por

ferrocarril, carretera y vias

navegables
Reglamento (CEE) | Controles Carretera, vias Eliminaci6n de los contro- | L 390 de 30.12.1989
n° 4060/89 fronterizos navegables les en las fronteras de los
del Consejo interiores Estados miembros en el

transporte por carretera y

por via navegable
Reglamento (CEE) | Ayudas de Estado | Ferrocarriles Normas comunes parala |L 156 de 28.6.1969
n° 1192/69 normalizacién de las cuen-
del Consejo tas de las empresas ferro-

viarias
Reglamento (CEE) | Ayudas de Estado | Transporte Normas para la concesién |L 130de 15.6.1970
n° 1107/70 interior de ayudas en el sector de
del Consejo los transportes por ferroca-

mril, carretera y via navega-

ble
Reglamento (CEE) | Empresas Ferrocarriles Medidas para hacer compa-| L 334 de 24.12.1977
n° 2830/77 publicas rables la constabilidad y las
del Consejo cuentas anuales de las

empresas de ferrocarriles
Reglamento (CEE) | Empresas Ferrocarriles Establece principios unifor-| L 258 de 21.9.1978
n® 2183/78 publicas mes para calcular los costes

del Consejo

Directiva
82/714/CEE
del Consejo

Directiva
76/135/CEE
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 95/93
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2408/92
del Consejo

Normas técnicas;
seguridad

Normas técnicas;
seguridad

Acceso al mercado;
competencia

Acceso al mercado;
competencia

Vias navegables
interiores

Vias navegables
interiores

Aviacién

Aviacién

de las empresas de ferroca-
rriles

Prescripciones técnicas de
los barcos de navegacién
interior

Reconocimiento reciproco
de los certificados de nave-
gacion expedidos para los
barcos de navegacion inte-
rior

Normas comunes para la
asignacion de franjas hora-
rias en los aeropuertos
comunitarios

Liberalizacién del acceso
de las compaiiias aéreas de
la Comunidad a las rutas
aéreas intracomunitarias

L 301 de 28.10.1982

L 21 de 29.1.1993

L 14 de 22.1.1993

L 240 de 24.8.1992
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Instrumentos
juridicos

Politica

Modo
de transporte

Principales
caracteristicas/objetivos

Publicacién
en el DO

Directiva
93/65/CEE
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 295/91
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2409/92
del Consejo

Directiva
89/459/CEE
del Consejo

Directiva
91/671/CEE
del Consejo

Directiva
88/599/CEE
del Consejo

Directiva
93/89/CEE
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 392591
del Consejo

Normas técnicas;
control del trifico
aéreo

Proteccién
de! consumidor

Fijacién
de precios

Seguridad vial

Seguridad vial

Social; seguridad
vial

Fiscalidad

Controles
fronterizos

Aviacién

Aviacién

Aviacién

Carretera

Carretera

Carretera

Carretera

Aviacién;
maritimo

Definicion y utilizacién de
especificaciones técnicas
compatibles para la adquisi-|
cién de equipos y sistemas
de gestién del trifico aéreo

Normas comunes para un
sistema de compensacién
por denegacion de embar-
que en el transporte aéreo
regular

Normas sobre tarifas
y fletes de los servicios
aéreos

Aproximacién de las legis-
laciones sobre la profundi-
dad de las ranuras de los
neumdticos de determina-
dos tipos de vehiculos de
motor

Aproximacién de las legis-
laciones sobre el uso obli-
gatorio de cinturones de
seguridad en vehiculos de
menos de 3,5 toneladas

Procedimientos uniformes
de aplicacién de disposicio-
nes en materia social
[Reglamentos (CE)

n° 3820/95 y n° 3821/95]

Armonizacioén fiscal

Supresién de los controles y
formalidades aplicables a
los equipajes de mano y
facturados de personas que
efectien un vuelo o una tra-
vesfa maritima dentro de la
Comunidad

L 187 de 29.7.1993

L 36 de 8.2.1991

L 240 de 24.8.1992

L 226 de 3.8.1989

L 373 de 31.12.1991

L 325de 29.11.1988

L 279 de 12.11.1993

L 374 de 31.12.1991
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Instrumento Politica Modo Principales Publicacion
juridicos de transporte caracteristicas/objetivos enel DO
Directiva Armonizacién de | Ferrocarriles Gestién independiente de | L 237 de 24.8.1991
91/440/CEE estructuras; desa- las empresas ferroviarias;
del Consejo rrollo de los ferro- separacion de la gestién de
carriles comunita- la infraestructura y el fun-
rios; acceso al cionamiento de los ferroca-
mercado rriles de la prestacion de
servicios de transporte;
mejora de la estructura
financiera de las empresas;
acceso a la red de determi-
nados tipos de servicios
Directiva Seguridad vial Carretera Instalacion y utilizacién de [ L 57 de 2.3.1992
92/6/CEE dispositivos de limitacion
del Consejo de velocidad
Directiva Seguridad vial Carretera Aproximacion de las legis- | L 47 de 18.2.1977
77/143/CEE laciones sobre control técni-
del Consejo co de los vehiculos de
motor
Directiva Seguridad vial Carretera Modelo comunitario de L 375de 31.12.1980
80/1263/CEE permiso de conduccidn;
del Consejo aproximacion de las condi-
ciones de obtencion del
permiso de conduccién;
canje de permisos'
Directiva Seguridad vial y | Carretera Aproximacién de las legis- { L 2 de 3.1.1985
85/3/CEE normas técnicas laciones sobre pesos,
del Consejo dimensiones y otras carac-
teristicas técnicas de los
vehiculos
Reglamento (CEE) | Social; seguridad | Carretera Armonizacién de normas | L 370 de 31.12.1985
n° 3820/85 vial sobre el nimero de horas de
del Consejo conduccion y de descanso
de los conductores y otros
aspectos sociales
Reglamento (CEE) | Social; seguridad | Carretera Aparato de control (tacéme-| L 370 de 31.12.1985
n° 3821/85 vial tro) del nimero de horas de
del Consejo conduccién y descanso
Directiva Acceso Transporte Normas comunes de acceso| L 308 de 19.11.1974
74/562/CEE a la profesion de viajeros a la profesién de transpor-
del Consejo por carretera tista de viajeros por carrete-
ra
Directiva Acceso al mercado;| Vias Reconocimiento reciproco | L 373 de 31.12.1991
91/672/CEE accesoala de navegacién de los titulos de patron de
del Consejo profesion; interior embarcacion
reconocimiento
reciproco
de titulos

' Esta directiva quedara sustituida por la Directiva 91/439/CEE, ¢l 1.7.1996.
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Instrumentos Politica Modo Principales Publicacion
juridicos de transporte caracteristicas/objetivos en el DO
Reglamento (CEE) | Acceso Vias Condiciones de admisién def L 373 de 31.12.1991
n° 3921/91 al mercado de navegacion transportistas no residentes
del Consejo interior a los transportes nacionales

de mercancias y personas

por via navegable en un

Estado miembro
Reglamento (CEE) | Acceso Transporte Normas comunes para el L 74 de 20.3.1992
n° 684/92 al mercado de viajeros transporte internacional de

del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2454/92
del Consejo

Recomendacién
n° 922/82
de la Comisién

Reglamento (CEE)
n°® 2081/93
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2082/93
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2083/93
del Consejo

Reglamento (CEE)
n° 2084/93
del Consejo

Comunicacion de
la Comisidn a

los Estados miem-
bros (URBAN)

Comunicacién de
la Comisién a

los Estados miem-
bros (Interreg 11)

Reglamento (CE)
n° 2236/95
del Consejo

Acceso
al mercado

Calidad;
desarrollo
del ferrocarril

Uso de los fondos
estructurales

Uso de los fondos
estructurales

Uso del Fondo
Europeo de
Desarrollo
Regional

Uso del Fondo
Social Europeo

Programa piloto
comunitario de
zonas urbanas

Iniciativa comuni-
taria de coopera-
¢ion transfronteriza

Redes
transeuropeas

por carretera

Transporte
de viajeros
por carretera

Ferrocarril

Todos

Todos

Todos

Todos

Todos

Todos

Todos

viajeros con autocares y
autobuses

Condiciones de admision de
transportistas no residentes
a los transportes nacionales
de viajeros por carretera en
un Estado miembro

Definicién de un servicio de
transporte internacional de
calidad para viajeros

Coordinacion de los instru-
mentos de politica regional

Aplicacion de los
instrumentos de politica
regional

Aplicacién del FEDER

Aplicacion del FSE

Criterios de selecci6n para
la concesion de ayudas a
proyectos de mejora de
zonas urbanas

Criterios de seleccién para
la concesion de ayudas a
proyectos

Normas para las
contribuciones financieras
alas RTE

L 251 de 29.8.1992

L 381 de 31.12.1982

L 193 de 20.7.1993

L 193 de 20.7.1993

L 193 de 20.7.1993

L 193 de 20.7.1993

C 180 de 1.7.1994

C 180 de 1.7.199%4

L 228 de 23.9.1995
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Anexo C

Tasas de recuperacion de costes
de los sistemas de transporte publico urbano '

(%)

, Cludad 1985 1993 Variacién

I?Amsterdam 25 25 0
Atenas 21 27 + 6
Bruselas 25 33 + 8
Copenhague 54 52 -2

" Dublin 80 96 +16
Estocolmo 37 34 - 3

%’?fFrankfurt 44 45 + 1
Helsinki 44 44 0
Lisboa 70 62 -8
Londres 2 57 79 +22
Luxemburgo 24 18 -
Madrid 68 75 + 7
Paris 36 33 -
Roma 16 10 -6
Viena 51 40 -Mn

Fuente: Janes’ Urban Transport.

' Recuperacién de los costes de funcionamiento dnicamente a partir del cobro de tarifas.

* Transporte regional londinense: la cifra correspondiente a 1993 tiene en cuenta la amortizacién.
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Anexo D

Lista de ejemplos de buenas practicas '

Paises Bajos

Paises Bajos

Espaiia, Suecia,
Reino Unido

Madrid, Espaia

Munich, Alemania
Alborg, Dinamarca

Brujas, Bélgica

Florencia, Italia
Sheffield, Reino Unido
Grenoble, Francia

Manchester,
Reino Unido

Rouen, Francia

Leeds,
Reino Unido

Graz, Austria

Centros para bicicletas en ochenta estaciones ferroviarias
que ofrecen aparcamiento vigilado, alquiler, reparacién y venta
de bicicletas. Explotados por los ferrocarriles neerlandeses
Billete combinado tren-taxi: permite al viajero,

mediante pago de un suplemento fijo, efectuar la dltima
parte de su desplazamiento en un taxi que le espera

en la estacién

Taxis facilmente accesibles

A titulo experimental, reserva de determinados carriles
para vehiculos de alta ocupacién (carril VAO)

Gestién electrénica integrada del trafico

Autobuses de piso bajo

Autobuses urbanos de piso bajo, que utilizan un
suceddneo «limpio» de gasdleo como combustible

Autobuses urbanos eléctricos
Tranvias de piso bajo
Tranvias modernos, con alto nivel de accesibilidad

Red de tranvias Metrolink (sustituye a cerca de un millén
de desplazamientos en automdvil al centro de la ciudad por afio)

Tranvias de piso bajo
Autobuses guiados que circulan por un carril exclusivo
Una sefial anuncia a un autobus en espera la préxima llegada

de un tranvia a la parada, permitiendo al autobuis retrasar
ligeramente su salida

' Los ejemplos ilustrados aparecen con las cifras en negrita.
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Annemasse,
Francia;
Ginebra, Suiza

Paises Bajos

Dublin, Irlanda

Paris, Francia
Londres,

Reino Unido
Friburgo,
Alemania
Rin-Meno,
Alemania
Bruselas, Bélgica

Paris, Francia

Madrid, Espaiia

Berlin, Alemania

Barcelona,
Espaiia

Hamburgo,
Alemania
Viena, Austria

Paises Bajos

Bremen, Alemania;
Edimburgo,
Reino Unido

Portland (Oregén)
EE UU

56

Dos operadores han armonizado los horarios de llegada y salida
de servicios de correspondencia

«Nationale Strippen Kaart»: sistema integrado y armonizado
de billeteria, valido para todo el pais

Tarjeta de pago multiservicios, utilizada para transporte piblico,

estacionamientos publicos y cabinas telefénicas
(proyecto financiado por la UE)

Abono «Carte orange», vilido para todos los modos
de transporte

«Travelcard»: vdlida para autobds, metro y tren

«Umweltkarte» (abono ecoldgico regional): permite a los viajeros

desplazarse por toda la regién utilizando los servicios
de catorce compaiiias distintas

Zona de explotacidn Gnica, con un sistema tinico
de expedicidn de billetes y una estructura tarifaria Gnica

Billete inteligente

Terminal multimodal en construccién, para facilitar y acelerar
las transferencias entre modos de transporte

Paneles electrénicos que informan a los automovilistas
sobre las plazas de estacionamiento libres en un
intercambiador

Indicacién automdtica en los autobuses urbanos del destino
final y de la siguiente parada

Sistema de asistencia operativa (OAS). Sistema de control

que informa a los pasajeros sobre los atrasos imprevistos por medio

de una instalacién de megafonia o de pantallas alfanuméricas

Autobuses nocturnos que se detienen directamente ante el domicilio

de los pasajeros contra pago de un pequefio suplemento
Carril reservado a los tranvias
Sistema «el negocio adecuado en el lugar oportuno»

(mds conocido como ABC). Asegura un ficil acceso
mediante el transporte piblico a las empresas y servicios

Parrafo

42

43

43

43

43

43

45

46

47

47

48

50

53

Proyectos urbanisticos que carecen de infraestructuras para automdviles 54

Planificacién integrada de la ordenacidn el territorio
y del transporte piiblico
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COST

CEAC

CEMT

dB(A)
ECU
Eurociudades

FEDER

Fondo
de Cohesion

I+D

IDT

Inter-
modalidad

Interreg

Inter-
operabilidad

Libro verde
MECU

Modo

Multimodal

OCDE

S. 495

Glosario

European Co-operation in science
and technology

Conferencia Europea de Aviacién
Civil

Conferencia Europea de Ministros
de Transporte

Decibelio ponderado curva A
Unidad de cuenta europea

Agrupacién de ciudades europeas

Fondo Europeo de Desarrollo
Regional

Fondo de la Unién Europea para
el desarrollo del que se benefician
Grecia, Irlanda, Espaiia y Portugal

Investigacién y desarrollo

Investigacion y desarrollo
tecnolégico

Relacién entre dos o mds modos
de transporte

Programa de desarrollo
interregional financiado
por el FEDER

La capacidad del material
rodante de funcionar en diferen-
tes sistemas. Por ejemplo, el tren
Eurostar, que circula en Bélgica,
Francia y Reino Unido

Documento consultivo
Un millén de ecus

Medio o tipo de transporte:
autocar, tranvia, etc.

Sistema que implica mds de
un modo de transporte

Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico

Park
and Ride

Pantalla
alfanumérica

P/km

PIB

POLIS

Propulsién
hibrida

Reparto
modal

SAVE

Subsi-
diariedad

Thermie

UE

UIC

UITP

URBAN

Sistema en el cual automéviles,
bicicletas y motocicletas perma-
necen aparcados en un estaciona-
mento servido por los transportes
puiblicos :

Pantalla en la que aparecen
letras y niimeros

Pasajero por kilémetro

Producto Interior Bruto:
valor de la produccién de un pais

Promoting Operational Links
with Integrated Services

Un vehiculo utiliza dos o mas
fuentes de energia, por ejemplo,
gasolina y electricidad

Distribucién de los
desplazamientos entre los dife-
rentes modos

Programa comunitario de fomen-
to de la eficiencia energética

Principio segiin el cual las
decisiones sélo deben ser toma-
das a nivel comunitario cuando
ello les confiera valor afadido

Programa comunitario
de promocioén de las tecnologias
energéticas

Unién Europea

Unién Internacional
de Ferrocarriles

Unién Internacional
de Transportes Publicos

Programa de desarrollo urbano
financiado por el FEDER
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Comision Europea

Una red para los cuidadanos. Como aprovechar el potencial del transporte
publico de pasajeros en Europa
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ISBN 92-827-6221-1

Precio en Luxemburgo, IVA excluido: 7 ECU

En noviembre de 1995, la Comisién aprobé un Libro verde «Una red para los ciudadanos. Cémo
aprovechar el potencial del transporte publico de pasajeros en Europa» [COM(95) 601], con el obje-
tivo de iniciar un amplio debate sobre este tema.

Este documento considera, en primer lugar, las tendencias y la evolucién que ha experimentado el
transporte hasta llegar a la situacion actual y hace hincapié en la importancia del transporte y la
movilidad en la vida econdmica, social y cultural de la Unién. A continuacion, detalla una serie de
medidas practicas que han favorecido el transporte publico y, por ultimo, examina aquellas areas en
las que la Union tiene un papel que desempenar, ya sea directa o indirectamente.
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