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Resumen

La prestacion del servicio de transporte urbano es obligatoria para municipios de mas
de 50.000 habitantes, para la cual existen distintas modalidades de contratacion ya

sea como gestion directa o indirecta.

La cobertura econdémica oscila entre un 15% y un 40%, en funcién del tamafio del
municipio. Desde el punto de vista de la estructura de costes, dos terceras partes

corresponden al apartado de personal.

Para conseguir un transporte publico atractivo y fiable hay que dotarlo de una serie de
herramientas: buena informacién, paradas adecuadas, agilizar su circulacion o tenerlo
en consideracioén al disefar la via publica.

Existen multitud de vehiculos que cumplen con los estandares de accesibilidad, y entre

ellos se van consolidando algunas de les energias alternativas.
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1. La prestacion del transporte urbano

La prestacion del servicio de transporte urbano es obligatoria para municipios de mas
de 50.000 habitantes, segun establece el articulo 26 de la Ley reguladora de las bases

de régimen local.

El Reglamento comunitario (CE) nimero 1370/2007 sobre los servicios publicos de

transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, establece en su articulo 4 que:

“La duracion de los contratos de servicio publico sera limitada y no podra superar los
diez afos para los servicios de autobls o autocar y 15 afios para los servicios de
transporte de viajeros por ferrocarril u otros modos ferroviarios. (...) En caso necesario
y, habida cuenta de las condiciones de amortizacién de los activos, la duracién del
contrato de servicio publico podra prolongarse durante, como maximo, la mitad del

periodo original (...)".

Para hacer efectiva esta prestacion puede llevarse a cabo mediante las siguientes
modalidades:

» Gestién directa: a través de un servicio municipal del propio Ayuntamiento o

mediante la creacién de una empresa publica.

» Gestién indirecta: adjudicando una concesion a una empresa privada mediante

el preceptivo concurso.

En el caso de optar por una gestion indirecta, el articulo 156 de la Ley de Contratos de
las Administraciones Publicas establece las modalidades de contratacion de la gestion

de los servicios publicos, que pueden ser cualquiera de las siguientes:
» Concesion, a riesgo y ventura del empresario

» Gestion interesada, en la cual Administracion y empresario participan de los

resultados

» Concierto con persona natural o juridica que venga realizando prestaciones

analogas a las que constituyen el servicio publico de que se trate

> Sociedad de economia mixta
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Por otro lado, hay casos en los que lo que los ciudadanos perciben como un transporte

urbano en los que la titularidad no es de una administracion local.
Veamos algunos ejemplos de todo ello:

El Area Metropolitana de Barcelona (AMB) es una administracion local que aglutina a
un total de 36 municipios (anteriormente 18). Es la encargada de gestionar el
transporte urbano e interurbano que transita por el interior de su ambito territorial y lo

hace mediante distintas modalidades de contratacion:

» Por un lado mediante la gestion directa presta la mayoria del transporte urbano
de Barcelona, algin otro municipio y servicios interurbanos. Bajo la
denominacién comun de Transports Metropolitans de Barcelona se agrupan las
empresas Ferrocarril Metropolita de Barcelona, SA (FMB, que presta el servicio
de metro) y Transports de Barcelona, SA (TB, que presta servicios de autobus),

pertenecientes al AMB.

» Por otro lado mediante la gestion indirecta con operadores privados, mediante
dos modalidades distintas:

» La concesién para los servicios del Aerobls (SGMT) y uno de los dos
servicios de Autobus Turistico (Barcelona City Tour; TB también opera

un servicio de autobus turistico).

» La gestion interesada para el resto de servicios, bajo la cual existen

contratos con un total de 8 operadores.



T

Area Metropolitana
de Barcelona

/> AMB
gestion dV wn indirecta

Transports Operadores Privados

Metropolitans

i N

L, Gestion
Concesion .
interesada
SGET

= TCC T
FMB ( b ) authosa soum:mu
metro autobuses o Mg
| ) BARC%‘;JNA Baixbus  ERUTCC
< TOUR
Bus Nou Barris TUSEfsal

llustracion 1.Ejemplo de modalidades de prestacion del transporte urbano a partir de
los distintos servicios que gestiona el Area Metropolitana de Barcelona

Como ejemplo de transporte urbano cuya titularidad no es de una administracion local
podemos ver el caso de Llica d’Amunt (Barcelona). El por qué de ello viene justificado

por una serie de circunstancias:

- Es un municipio polinuclear con distintos ndcleos histoéricos y zonas

residenciales de mas reciente creacion.

- Antes de plantearse la creacion del transporte urbano ya existia un transporte
publico con concesion de la Generalitat de Catalunya, que tenia asignados los

traficos urbanos de viajeros entre todos o un aparte de estos nucleos.

- Dada la proximidad de la capital comarcal (Granollers), para el municipio es de
elevado interés que haya una conexion frecuente desde distintos nicleos, que
corresponde a uno o mas traficos interurbanos de viajeros para los que ya

habia previamente la concesion de la Generalitat de Catalunya.
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Por todo ello, el interés del municipio en mejorar el servicio de transporte publico
urbano y algunas relaciones interurbanas se materializa mediante el establecimiento

de un convenio con la administracion titular de la concesién y el operador existente.
Asi mismo, en el convenio se pueden establecer los distintos términos de la promocién
del servicio, adaptando una marca que lo identifique como el transporte urbano del
municipio en cuestion.
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llustracion 2.Ejemplo de un transporte urbano cuya titularidad no es de una
administracion local (Llica d’Amunt)
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2. Aspectos econdémicos

Desde el punto de vista de la estructura de costes del transporte urbano, dos terceras
partes corresponden al apartado de personal, con un peso que multiplica por seis al de
los siguientes conceptos en importancia: los consumibles (combustibles, aceites,

grasas, etc), servicios o amortizacion de activos.

Figura 5: Estructura de costes del servicio de transporte urbano (2010)
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llustracion 3. Distribucion de los costes del servicio de transporte urbano (1).

Por su parte, los ingresos tarifarios representan de media algo menos del 50%, si bien
a partir de datos de franjas de ciudades se puede constatar que el indice de cobertura
econOmica es del:

» 39% en ciudades entre 100.000 y 500.000 habitantes
> 33% en ciudades de menos de 100.000 habitantes

» En municipios menores la cobertura puede llegar al 15%-20%
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Figura é: Estructura de ingresos del servicio de transporte urbano (2010)
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llustracion 4. Distribucion de los ingresos del servicio de transporte urbano (1).

3. Medidas parala mejoray promocion del transporte publico

Para conseguir que el transporte publico sea atractivo y fiable hay que dotarlo de una

serie de herramientas, como son:
- Unainformacién detallada y veraz del servicio
- Disponer de puntos de parada adecuados
- Adoptar medidas para agilizar su circulacién

- Tener en cuenta el transporte publico en cualquier actuacion que se lleve a

cabo en la via publica

3.1. Informacion detallada y veraz:

Debe explicarse el servicio de transporte urbano con una informaciéon que sea clara,
concisa y que no de lugar a confusiones. Ademas, dicha informacion debe ir
acompafada de un seguimiento para garantizar que llega en todo momento al

ciudadano de manera correcta;

- Difusion entre la ciudadania de los horarios e itinerarios del servicio (folletos,

mapas, horarios de bolsillo, etc)

- Mantenimiento de esta informacion por distintas vias (paradas, centros de

informacion)
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- Actualizacién y redifusion en caso de modificaciones

Como ejemplo se muestra esta informacion del transporte urbano del Masnou
(Barcelona) que incluye: itinerario del servicio, puntos de parada claramente
identificados y numerados, asi como un sistema para saber las horas de paso por
cada uno de ellos:

L'AUTOBUS SURT A LES HORES | A LES MITGES HORES

DEL CARRER EL BERGUEDA AMB L'AVINGUDA DE JOAN XXN!
C1 68 Bargued amb FAergecs de Jo XX oy -3

©F P Canshs s & Sast Exsewe or.3
Passedy Roman Fabra - Pixca Fspanys .37
C/ bl wmts f Risguer e Fhr oy-3y
C/ P Domanech Farrs amb of Nevarra 05'-35

6 Cflmarrs | amts & Dot LAgel 0236

€1 lnarme | amts Ao Mare e Diéu do N o5
Ao Norw e Dius co N amts </ Joun My [
Aergscs Prosicnet Kaeredy e of Cutat Vs lacol 1WA
Awrngsca Prusciant Karemdly s of Unsguss 124z
Passeig Prat e bs Ribe amb A Mare de Dow 0 Nodia  13' 43
Paunatg Prat do s e (Rar: Eitsac Viacain) W
C1 Baresdons e 36 (Ofcisa g Sasta Lucia) 16 -4

14 I Mowsan lacint Wedager e 79 (Estacso ool Masrou) 177+ 4T
Ci Amadeu | b & Nverra 18 .48
©f Nowarra ame> </ Micue Biata 1% -4y
CF Namarrn ans &) P Fatorn 250
Aoangyaca e Jon YU amt o Flow | Cakeat 2.5y
Mosgacte e Jon YOO vt of Sthvert Fanreges .52

Hrergucis de bosn XXM o cf Doctor O Gurma 2y 5%

G Mlrveris arvt FAvieguate i boan XXI 2050

G T8 Borguedty amsb o/ Pollscrs Golvea Consancis

)

llustracion 5. Ejemplo de informacion del servicio con detalle del itinerario y horas de
paso por cada parada (el Masnou).

3.2. Puntos de parada adecuados:
Los puntos de parada deben ser accesibles en todos los sentidos:

- Desde la propia acera: con continuidad de itinerario, firme estabilizado para
evitar charcos, irregularidades, etc, sin arboles o mobiliario urbano que

dificulten la movilidad.

- El acceso al vehiculo debe ser proximo y sin obstaculos: vehiculos aparcados
en la calzada o la acera, contenedores u otro mobiliario urbano; minimizando
por el contrario el desnivel entre el piso del autobls y la calzada (aceras
realzadas, plataformas prefabricadas, etc).
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La existencia de todo tipo de obstaculos y de dificultades para acceder al autobus

desde la parada y viceversa suponen una merma en el propio servicio en cuanto a:

- Velocidad comercial: el usuario necesita de mayor tiempo para subir o bajar,
por lo que necesitaremos mas tiempo para realizar el servicio y por tanto o

mayor numero de autobuses 0 menos servicio.

- Retenciones: este mayor tiempo en la parada supone normalmente que el resto
de vehiculos que circulan detras del autobls se vean igualmente retenidos

mas tiempo, al igual que sucedera si hay otro autobls esperando.

- Seguridad: mayor riesgo de golpes o caidas

llustracion 6. Parada con grandes dificultades para que el viajero pueda acceder al
autobus.
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3.3. Medidas para agilizar la circulacion

Una de las medidas estrella para agilizar la circulacién del autobus es la creacion de
carriles bus. Cada vez surgen mas disefios en pro de una mayor flexibilidad, tanto para
minimizar algunos efectos negativos sobre la gestion del tr&fico como medidas mas

severas para que se respeten:

- Disposicion de carriles bus adyacentes a carriles de aparcamiento, mediante la

indicacion con linea gruesa en discontinuo.

- Separacion fisica de los carriles bus mediante elementos flexibles, en algunos

casos franqueables.

- Disposicién del carril bus no necesariamente en el carril derecho de la calzada,
en funcidn de la distribucion del trafico en el siguiente cruce: en la izquierda o

en el centro, si procede.
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llustracion 7. Ejemplo de carril bus en el centro de la calzada (Valencia).
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4. Variedad de vehiculos

Hoy en dia existe multitud de vehiculos que cumplen con los estandares de
accesibilidad para escoger aquella tipologia que mejor casa con las necesidades del

transporte urbano:

- Minibus: vehiculos de dimensiones muy reducidas pensado para circular por

los centros histéricos de las ciudades.

- Microbus: para servicios de ambito muy local en las ciudades con poca

demanda o recorridos angostos.

- Midibus: vehiculos algo mas cortos que los habituales, sobre todo por
dificultades de circulacion en algun punto del recorrido.

- Estandar: es la tipologia de autobuses que més se utiliza en las ciudades.

- Articulado: vehiculo de mayor capacidad para aquellas lineas que van mas

cargadas.

- Biarticulado: vehiculo en experimentacion para lineas de autobls con muy

elevada demanda.

5. Energias alternativas

En ocasiones se suele argumentar que el autobls contamina porque es de gasoil y los
modos electrificados no lo hacen. Eso es sélo cierto en el punto de consumo final de la

energia, puesto gue un vehiculo eléctrico no tiene emisiones mientras lo conducimos.

Sin embargo, habra que preguntarse sobre cédmo se ha producido la energia eléctrica
que dicho modo estd consumiendo (hidraulica, edlica, térmica, nuclear, etc), para
poder hacer un balance consecuente sobre la contaminacion que genera uno y otro
modo.

De entrada, los vehiculos pesados como son los autobuses estan sometidos a la
normativa Euro de emisiones (en este caso escrita con niUmeros romanos para

diferenciarla de los vehiculos de turismo).



maximos de emisiones para los siguientes contaminantes:

- Mono6xido de carbono

- Hidrocarburos

- Oxidos de nitrégeno

- Particulas inferiores a 10 micras

La normativa mas reciente entré6 en vigor a principios de 2014, y los autobuses

cim

Cada 4-5 afios entra en vigor una nueva normativa que establece nuevos limites

adquiridos con posterioridad a dicha fecha deben cumplir los estandares Euro VI.

Valors limits superiors assajos ESC (en g/kWh)
EURO I | EUROII | EUROIII | EUROIV | EUROV EEV EURO VI
(1993) (1996) (2000) (2005) (2009) optativ | (31/12/2013)
Cco 4.5 3 2.1 1.5 1.5 1.5 1.5
HC 1.1 0.95 0.66 0.46 0.46 0.25 0.13
NO«x 8 7.2 5 3.5 2 2 0.4
PM 0.36 0.14 0.1 0.02 0.02 0.02 0.01
Valors limits superiors assajos ETC (en g/kWh)
EURO 1lI EURO IV EURO V EEV EURO VI
(2000) (2005) (2009) optatiu (31/12/2013)
CO 5.45 4 4 3 4
NMHC 0.78 0.55 0.55 0.4 0.16
CH4 1.6 1.1 1.1 0.65 0.5
NOx 5 3.5 2 2 0.4
PM 0.16 0.03 0.03 0.02 0.01

llustracion 8. Limites maximos de emisiones segun los estandares de la normativa
Euro para vehiculos pesados (ensayos ESC y ETC).
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En lo que se refiere a energias alternativas, existen distintos grados de penetracion en

las flotas:

- Biodiesel: presente en algunas flotas de manera parcial o incluso total, esta
pendiente de una nueva reglamentacion a nivel europeo para definir aquellos

compuestos que son socialmente mas beneficiosos.

- Gas natural: gran implementacién en determinadas flotas, esta sujeto a la
posibilidad de acceder a su aprovisionamiento a un precio razonable (depende

basicamente de la cercania a gasoductos).

- Autobuses hibridos: varias flotas disponen ya de algun vehiculo de serie, a la
vez que se han hecho pruebas con vehiculos originariamente de gasoil o gas
que se han transformado a hibridos. Se considera que un autobls hibrido

puede ahorrar alrededor de un 25-30% de combustible.

- Vehiculos eléctricos: los autobuses eléctricos tienen un siglo de historia, si bien
se abandonaron al poco de sus inicios. Por razones varias siempre se han ido
fabricando vehiculos eléctricos (como por ejemplo el trolebus), si bien en el

caso del autobus han sido vehiculos prototipo.

Actualmente existen minibuses, microbuses o hasta midibuses eléctricos en
funcionamiento, si bien con una autonomia inferior a la de una jornada habitual.
Algunos modelos de midibuses se han dejado de fabricar por problemas

surgidos en su operacion.

En lo que se refiere a autobuses estandar, hay algunas unidades en periodo de
pruebas asi como se esta ensayando en nuevos sistemas de alimentacion,
como puede ser mediante un puesto de recarga fisica o por induccién, en

determinadas paradas.

- Vehiculos con pila de combustible (hidrogeno): en la década pasada se
experimenté con algunos vehiculos de hidrogeno tras lo cual se llegdé a la
conclusion de que era una tecnologia no suficientemente madura: aunque solo
emite vapor de agua, el hidrégeno es costoso de obtener y con ello volvemos al
planteamiento inicial de tener que hacer un balance certero de las emisiones

de cada combustible.
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En la ilustraciébn 9 se compara la equivalencia de un autobls de gasoil estandar con

los que puedan utilizar otros combustibles. Asi, un microbus eléctrico cuesta del orden

de lo que un estandar de gasoil, o un hibrido un 50% mas que uno de gasoil.

Por ahora no se dispone de precios de vehiculos eléctricos estandar, si bien si se sabe

gue uno de hidrégeno costaria mas de cinco veces mas.

relacién coste de adquisicién vehiculo/estandar de gasoil
combustible microbus estandar
gasoil 0,6 1
gas natural - 1,1
hibrido - 1,5
hidrégeno - 5,5
eléctrico 1 -

llustracion 9. Comparativa entre el precio de adquisicion de un autobuds en funcion del
combustible que utiliza.
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