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Se abre la sesion a las once de la manana.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a dar comienzo a la sesion de la Comision sobre Seguridad Vial y
Movilidad Sostenible, que tiene como cometido, en primer lugar, la comparecencia de don Pau Noy
Serrano, presidente de la Asociacion Espafiola de Car-Sharing, para explicar el car-sharing como nueva
modalidad de transporte que tiene un importante crecimiento en Espafa y se ubica en el sector de la
movilidad sostenible por sus contribuciones a las pautas de movilidad. La comparecencia es a peticion del
Grupo Parlamentario Catalan (Convergéncia i Unié). En segundo lugar comparecera el presidente
de ATUC, Asociacion de Empresas Gestoras de los Transportes Urbanos Colectivos, para informar acerca
de la financiacion del transporte urbano colectivo. Esta comparecencia se realiza a peticion del Grupo
Parlamentario Popular en el Congreso.

Me permitiran, sefiores miembros de la Comisién, que les informe, aunque ustedes ya lo saben, de
que hoy no va a estar entre nosotros el sefior Jordi Jané, que ayer presentd su dimision como miembro
del Congreso de los Diputados por haber sido nombrado consejero de Interior del Gobierno de Cataluna.
Yo creo que recojo el sentimiento de todos ustedes si transmito en nombre de la Comision la felicitacion
por este nombramiento y el deseo de que tenga éxito al sefior Jordi Jané, que, entre otras cosas, fue el
primer presidente de la Comisién de Seguridad Vial del Congreso y, yo creo, una persona que hizo un
trabajo muy importante a través de esta funcién; yo creo que ha dejado una huella muy positiva en todo el
sector. Por tanto, si me lo permiten las sefioras y sefiores portavoces, haremos constar en acta esta
felicitacion y este agradecimiento al sefor Jordi Jané, porque yo creo que ha sido una persona realmente
importante en el mundo de la seguridad vial. Le deseamos suerte.

COMPARECENCIAS:

— DEL SENOR PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (NOY SERRANO),
PARA EXPLICAR EL CAR-SHARING COMO NUEVA MODALIDAD DE TRANSPORTE QUE HA
TENIDO UN IMPORTANTE CRECIMIENTO EN ESPANA Y SE UBICA EN EL SECTOR DE LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE POR SUS CONTRIBUCIONES EN LAS PAUTAS DE MOVILIDAD. A
PETICION DEL GRUPO PARLAMENTARIO CATALAN DE CONVEGENCIA | UNIO. (Nimero de
expediente 219/000775).

El sefior PRESIDENTE: Sin mas, vamos a iniciar la comparecencia. Damos la bienvenida a nuestro
invitado y a sus acompafantes. La mecanica ya la conocen los sefores diputados: el compareciente va a
tener la palabra durante un tiempo de 20 minutos, luego los grupos pueden formular preguntas, reflexiones,
etcétera, y tendra un nuevo turno nuestro compareciente, a quien, repito, damos la bienvenida.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (Noy Serrano): En
primer lugar agradecer en nombre de nuestra asociacion, la Asociacién Espafiola de Car-Sharing, la
oportunidad que ustedes nos brindan para presentar este nuevo producto de movilidad, este nuevo modo
de transporte que inici6 su andadura en el mundo, en Suiza y en Alemania, en 1987 y en Espafia, en
Barcelona, en 2004.

Empezaré explicando de forma muy breve qué es el car-sharing. El car-sharing es un sistema de uso
del automovil de forma compartida, pero lo que se comparte es la flota, no el viaje, el viaje es de uso
individual. En la practica es un sistema de alquiler de vehiculos por horas, con importantes consecuencias
en las pautas de movilidad de sus usuarios.

En segundo lugar, otra caracteristica importante, es que el car-sharing consigue en términos
econdémicos transformar el sistema de costes del coche particular, que son costes fijos muy altos, 5.000
euros al afo, y costes variables bajos, 10 céntimos de euro el kildmetro, en un sistema con costes fijos
nulos y con costes variables razonables. Se ve en esta diapositiva. Por tanto, lo que hace es aflorar los
costes reales del automovil. Este sistema de afloramiento provoca que los usuarios del car-sharing utilicen
de una forma muy meditada el coche y que solo lo hagan cuando es la mejor opcién, ya que este aparece
como un modo de transporte mas caro que lo pensado. En este capitulo podemos decir que el car-sharing
consigue lo que cualquier gestor de empresa querria para si: un sistema de costes fijos nulos y costes
variables razonables. Ademas, es un sistema ideal para las persona que hacen anualmente menos de
15.000 kildbmetros al afio; claramente, por debajo de 10.000 lo es. Y por esto podemos afirmar que el car-
Sharing es un nuevo sistema de transporte; aparentemente es un coche, pero por el cambio en la
evaluacion de los costes se puede calificar como un nuevo modo de transporte.
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&Y por qué hacemos esta apuesta por el car-sharing? Yo, que vengo del mundo de la movilidad
sostenible, cuando en 1999 me enteré de que existia el car-sharing me entusiasmé, y hasta aqui hemos
llegado. Porque el automavil particular gasta muchos recursos, tanto cuando se usa como cuando esta
aparcado, y ademas es un gran devorador de espacios, especialmente en ciudades —en parkings, en
garajes y en calles— pero también en carreteras. También es un gran devorador de energia, usando un
combustible no renovable, con adicionales problemas asociados, empeora la balanza de pagos —Espana
cada afo paga fuera 50.000 millones de euros en combustibles fésiles—, el cambio climatico y ademas,
¢donde va ese dinero? Luego ese dinero se invierte en Espafa desde otros fondos. Aparte de los
problemas de seguridad vial, emisiones, ruido, enfermedad, todos los problemas del automévil, que estan
ampliamente explicados en la literatura cientifica y que ahora no vamos a sefialar. Por otra parte, desde
el punto de vista del uso tiene una tasa de uso muy baja, el 4 %, el resto del tiempo esta parado y este
4 % en que se usa, en vez de llevar a cinco personas, o cuatro, que son los asientos, lleva a 1,2, por tanto
hay un problema importante estructural de mala utilizaciéon de los recursos. Ademas, como he sefialado
antes, tiene una ratio entre costes fijos y variables desmesurado y luego estan los costes ocultos, los de
las externalidades, que no hace falta que les explique lo importantes que son.

Hecha esta radiografia, vamos a focalizar la atencion en los cambios de movilidad, por qué el car-
sharing induce a los usuarios a cambiar sus pautas de movilidad, que es la gran contribucién de este
sistema. Al producirse el afloramiento de costes antes mencionado, el usuario reduce la movilidad global.
Esta diapositiva es el caso de Suiza, pero hay muchos otros analisis. Este estudio se hizo con el apoyo de
la Oficina Federal Suiza del Transporte y de la Energia, por tanto es un estudio cientifico con el aval del
Gobierno. Aqui vemos el antes y el después, en verde oscuro esta el transporte publico y se ve que el
usuario que deja de tener vehiculo particular y pasa al car-sharing dobla el numero de kilbmetros en
transporte publico, dobla también los recorridos a pie o en bicicleta y reduce en una proporcién de 1 a 4
el uso del automovil, aunque lo sigue usando, tanto el del car-sharing como el de su familia, el del hermano,
el del amigo, el del tio, todos lo hacemos, y también se implementa sustancialmente el uso de la movilidad
con dos ruedas, tanto motorizada como no motorizada. En el caso de Barcelona el afio pasado se llevo a
cabo una encuesta entre los ciudadanos que tenian permiso de conducir y eran usuarios del car-sharing
y vemos que el 23 % decidié vender el coste. En la siguiente diapositiva vemos que antes tenian un 20 %
de desplazamientos en coche y después un 10 %; por tanto, la estadistica catalana apunta en el mismo
sentido que la suiza y la de muchas otras ciudades de Europa donde se han hecho estas cosas. No me
detendré mas.

¢ Cual es el desarrollo del car-sharing en nuestro pais? Lo voy a explicar de forma somera. Se esta
produciendo un rapido crecimiento en su uso, aunque para el gran publico es un producto aun desconocido.
Sin embargo, en Barcelona, que empezé en 2004 —por lo tanto llevamos ya once afios de car-sharing—,
el 65 % de los ciudadanos con permiso de conducir podian explicar sin errores en qué consistia el car-
Sharing; es decir, que al cabo de diez afios esta idea arraiga en el imaginario de las personas. Acabamos
el ano pasado con 30.000 clientes segun las principales empresas de car-sharing que hay en el pais, la
prevision es de acabar el afio 2015 con 50.000 y el afio que viene, 2016, serian 70.000 los clientes. Estos
valores son conservadores y estan calculados a partir del crecimiento real estimado a partir de un
crecimiento organico en las ciudades en las cuales hay servicio. Si ademas, como esperamos —al final
les voy a pedir una serie de cosas—, el Legislativo apoya el desarrollo del car-sharing en nuestro pais,
como sucede en Alemania o en Suiza, o en Francia, y todas las ciudades de mas de 100.000 habitantes
tuviesen un servicio de car-sharing podria haber tranquilamente en cuatro afios una cifra de 250.000
clientes.

No estamos solos, esto es un producto que viene de fuera, del mundo germanico. ¢Cual ha sido la
implantacion en el mundo? Es muy fuerte en Europa; en la Europa del sur —ltalia, Espafia— era débil,
pero ahora ya no es débil, empezamos a aparecer en las estadisticas europeas. Es fuerte en los Estados
Unidos de América, en Canadd y en Japén, e incipiente en paises tanto de Africa —Africa del Sur— como
de la América Latina. Llegados a este punto conviene distinguir entre car-sharing y car-pool, en el car-
sharing lo que se comparte es una flota de coches que esta aparcada en decenas de aparcamientos,
cerca de donde vivo yo; desde donde vivo yo puedo ir, en un radio de 500 metros, al punto 1, al punto 2 o
al punto 3. Compartimos la flota; en vez de tener un vehiculo, tengo 10 tipos diferentes de vehiculos,
furgonetas, coches hibridos, coches pequefios, coches grandes. Y este sistema se llama, en la jerga
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profesional, round-trip porque tienes que devolverlo al punto de origen; es como tu propio coche: si salgo
de casa con mi coche, por la noche vuelvo a casa con mi coche. Pues aqui igual. Este seria el car-sharing
clasico o round-trip.

Luego esta el car-sharing one-way, que esta creciendo mucho en Europa, seria el car2go y el now-
drive, que es una flota de coches que la gente puede utilizar y luego puede dejar el coche en cualquier
punto de la ciudad en el cual esté autorizado su aparcamiento.

Mi valoracion es que mientras el primer sistema contribuye al cambio de movilidad, el segundo sistema
es mas complicado que contribuya a un cambio en las pautas de movilidad porque basicamente hace la
competencia al taxi. Por eso los taxistas de todo el mundo se enfadan mucho cuando el car2go llega a su
ciudad, no es el tema de hoy pero lo quiero dejar encima de la mesa.

En cambio, en el car-pool, que es el autoestop organizado de toda la vida, lo que se comparte es el
viaje: el conductor pone el coche y él o los acompafiantes comparten con él los gastos. Antes hablabamos
de BlaBlaCar, Amovens, hay muchas plataformas. Mi familia es de una pequefia comarca del Pirineo y hay
un car-pool a partir del Facebook y la gente de Tremp dice, ¢ quién baja a Barcelona? Porque estas cosas
funcionan asi, de una forma totalmente informal.

Hoy en el mundo hay dos millones de usuarios del car-sharing tradicional, del round-trip, y un millén y
medio del nuevo car-sharing, del car2go o now-drive; en total, 3,5 millones. En paises como Alemania y
Estados Unidos, que son los paises punteros en el car-sharing en cifras absolutas, no relativas —en cifras
relativas el pais puntero es Suiza—, hay un millén de clientes, sumando los dos sistemas, en cada uno de
los paises. Quiero sefalar ademas una investigacion llevada a cabo por Zipcar; Zipcar estaba en Espafia,
comprd Avancar y ahora creo que a Zipcar la compro Avis, con lo cual ya es una especie de gigante. Esta
empresa, que cotiza en Bolsa, hizo un estudio hace dos afios, encargado a un prestigioso gabinete
econdmico, que concluia que en pocos afnos el potencial del car-sharing en el mundo era de 37 millones
de clientes —hoy estamos hablando de 3 millones o 3,5—, por valor de 10.000 millones de ddlares
americanos. Por tanto es una cosa que ya empieza a ser muy importante.

¢ Cual es el potencial del car-sharing espafol? Sobre esto hemos debatido mucho tiempo, hemos
contado con la colaboracién de IDAE, que en el momento inicial nos ha ayudado mucho a impulsar y a dar
a conocer este producto, pero suponiendo —podria argumentarlo si tuviera tiempo— que el 5 % de
ciudadanos en ciudades de mas de 100.000 habitantes tuvieran estas pautas de movilidad, podriamos
llegar tranquilamente a un mercado en Espafia de un millén de personas, un millén de clientes.

¢ Cual es el prototipo de ciudadano candidato a ser cliente de car-sharing? Logicamente, la gente que
usa el coche cada dia no es un buen cliente, los clientes potenciales son aquellos que usan el coche entre
una y veinte veces al afo, por ejemplo yo. Pero en Barcelona, en mi ciudad, ciudad que conozco bien y
donde hemos hecho muchas estadisticas de movilidad, hay centenares de miles de personas que tienen
esta pauta de movilidad. Pensemos que por ejemplo el coche, en media estadistica en Barcelona, en la
region metropolitana, hace anualmente 7.000 kildmetros, por tanto ese conductor de ese coche medio es
un candidato natural a ser cliente del car-sharing porque todo lo que esté por debajo de 15.000
econémicamente sale a cuenta y por debajo de 10.000 ya es absolutamente claro. Naturalmente, hay que
tener permiso de conducir, que es una cosa que abunda mucho mas en el género masculino que en el
femenino, como ustedes saben muy bien. Son clientes potenciales los que teniendo automavil estan
pensando en prescindir de él o también como segunda opcidn, hay miles de clientes que tienen el carné
de car-sharing como segunda opcion de transporte familiar. Las encuestas de movilidad dicen que esta
gente son legién en Barcelona y que podrian moverse razonablemente, y de hecho lo hacen ya, con los
sistemas que pertenecen ala ecomovilidad; la ecomovilidad mas el taxi, transporte publico, desplazamiento
a pie o en bicicleta.

Para que fructifique el car-sharing en una ciudad es necesario tener una buena red de transporte
publico, una red que permita al ciudadano moverse regularmente en distancias que no se pueden hacer
a pie, y en Espafia en general las ciudades tienen una buena red de transporte publico, notoriamente en
el caso de Madrid y Barcelona, que somos comparables a las mejores ciudades del mundo en cuanto a la
calidad y la cantidad de la oferta de transporte publico, pero también ciudades como Valencia, como
Sevilla, como Bilbao, tienen transportes importantes, por tanto esta condicién la cumplimos. En aquellas
en las que el transporte publico es menos importante podemos copiar el modelo de las ciudades nérdicas,
en las cuales el desplazamiento principal no es el transporte publico sino que es en bicicleta. En Madrid
estan empezando con la bicicleta y yo les puedo garantizar que dentro de diez afios habra una explosion
tan importante como la que hemos tenido en Barcelona. Por tanto, es equivocada esa idea de que la

cve: DSCD-10-CO-850



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Ndm. 850 23 de junio de 2015 Pag. 5

bicicleta es una cosa del norte y no del sur; la gente del norte dicen: es que en el sur hace mejor tiempo,
por tanto hay mas opciones para ir en bicicleta. Es decir, que el transporte publico debe funcionar bien o
debe haber una buena red de carriles ciclistas que protejan.

¢ Cual es la contribuciéon que hace el car-sharing en nuestro pais con cifras de Espafia, no con cifras
de Alemania o de Suiza? Reduce el nUmero de coches en la ciudad entre 4 y 20 automdviles, lo cual es
bueno para la salud de los ciudadanos —tenemos un problema de contaminacién— y es bueno para la
economia de la ciudad porque gastamos menos en movilidad y podemos dedicarlo a otros gastos. Ademas,
racionaliza el uso del automovil, combate la congestién, extiende la cultura de la ecomovilidad entre sus
usuarios, hemos visto el caso de Suiza y Barcelona, y disminuye el consumo de energia y las emisiones
unitarias en un 64 %. ¢ Como es posible, podrian preguntar ustedes, que un coche de car-sharing, que es
un coche igual que otro, dotado de un pequefio ordenador que lo hace inteligente, pueda disminuir el
consumo de energia? Porque se usa menos, este es el gran cambio que produce, la gente va mas el
transporte publico, que tiene consumos unitarios entre cinco y veinticinco veces inferiores al coche.
Reduce el espacio dedicado al aparcamiento en un 70 % y, una cifra espectacular, en los afios que
llevamos de car-sharing en Espana y en Madrid, sobre una base de 60 millones de kildmetros —esto es
importante citarlo aqui, en la Comisién de Seguridad Vial—, ha habido cero accidentes con victimas
graves, creo que ha habido dos o tres accidentes con victimas leves, lo que significa que el producto car-
Sharing induce a una conduccion mas responsable, y cuando hablamos de una estadistica de 60 millones
de kildbmetros ya estamos hablando de una cifra suficientemente significativa como para tenerla en cuenta.

¢ Cémo ayuda en las ciudades en el mundo? Pues en Estados Unidos de una forma, en Austria, lo ven
en la diapositiva, en Londres, en Berlin, en Milan, en Roma, en Barcelona y también en Seuvilla.
Curiosamente Sevilla es la ciudad que ha hecho una sefnalizacién mas avanzada, reservando plazas de
aparcamiento en la via publica con un pictograma propio. Paises como Italia, como Alemania, como
Francia, por citar paises importantes, por supuesto Suiza también, han aprobado estrategias nacionales
de apoyo al car-sharing; cuidado, no a una empresa sino a car-sharing, y cuando en una ciudad, como
ocurre en Madrid, hay empresas concurrentes, pues ya se ponen de acuerdo en como utilizar esos
privilegios que el Gobierno da —el Gobierno local o el Gobierno nacional— por convertir su coche en un
coche social, social porque la tasa de uso pasa de un 4 % a un 40 %, por tanto esto es importante.

Y para acabar les vamos a pedir cosas, porque comparecemos para explicar pero también para pedir,
nos sentimos legitimados para hacerlo. ;Qué les pedimos? Primero, pedimos que haya un marco de
relacion estable entre la asociacion y el Gobierno de Esparia para poder dialogar, para poder solucionar
las incidencias que pueden generar las flotas de car-sharing, como el tema de las multas u otras cosas.
Segundo, empezar a disefiar una estrategia espafola de promocién del car-sharing, que tendra tres
epigrafes: el apoyo del Gobierno espafol, que luego lo detallaremos; el Gobierno regional, y sobre todo
las ciudades, las ciudades son las grandes protagonistas en facilitar el car-sharing. Cualquier alcalde de
la Europa Central, cuando hace una intervenciéon sobre la movilidad, nunca se olvida de mencionar el
producto car-sharing porque es muy importante. ;Qué le pedimos concretamente al Gobierno espariol?
Pues le pedimos crear una etiqueta car-sharing, le pedimos crear un epigrafe propio en el CNAE —el
Cdédigo Nacional de Actividades Econémicas—, le pedimos una reduccién del IVA al 10 %, no porque
tengamos ese capricho sino porque podemos demostrar que el car-sharing forma parte de la ecomovilidad
y la ecomovilidad, el transporte publico, tiene una tasa de un 10 %, por eso queremos el mismo tipo de IVA
que el transporte publico. Pedimos autorizar a los vehiculos de car-sharing a circular por los carriles VAO,
puesto que es un vehiculo social; en Espaina hay pocos, hay uno en Madrid y uno en Barcelona pero en
el futuro seguramente habra mas, y finalmente pedimos a los alcaldes —pedimos al Gobierno espafiol que
haga una recomendacion a los alcaldes de Espafia, notoriamente a aquellos que tienen ciudades de mas
de 100.000 habitantes, que son los candidatos naturales a tener un servicio de car-sharing en sus
ciudades— que se interesen por el producto, que nos pidan dialogo, que establezcamos un marco en el
cual cualquier operador de car-sharing pueda aterrizar comodamente en Vigo, Valladolid o Malaga, por
poner un ejemplo. (El sefior vicepresidente, Martin Gonzalez, ocupa la presidencia).

De todos estos puntos que hemos pedido, si tuviéramos que elegir uno, ¢ cual pediriamos? Pediriamos,
sin duda, que los ayuntamientos cedan aparcamientos en la via publica, es mas importante, y no porque
ahorremos dinero en relacién al parquing de la ciudad sino porque estando en la calle se mejora mucho
la accesibilidad de los ciudadanos a este servicio, no hay que bajar abajo, al parquing, y también porque
se le da una gran visibilidad al producto.
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Acabo. En mi intervencion he querido subrayar los aspectos mas relevantes de este nuevo modo de
transporte, el car-sharing, y ahora me pongo a la disposicion de todos ustedes para contestar con sumo
gusto a las cuestiones o dudas que esta primera parte de mi comparecencia haya podido suscitar.

Muchisimas gracias en nombre de nuestra Asociacion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Ahora tiene en primer lugar la palabra, por el Grupo
Catalan, el sefior Guillaumes.

El sefior GUILLAUMES | RAFOLS: Me ha gustado su intervencion porque con una gran brevedad nos
ha definido un concepto que todo el mundo conoce, tiene razén, pero muchas veces es mal comprendido
o malinterpretado. Y he echado de menos un capitulo en su intervencion, y esta seria mi pregunta, todo el
tema de responsabilidad civil, todo el tema de seguros. Cuando una persona usa el bien de otro se
generan una serie de posibles conflictos que tienen que regularse de alguna manera y en este sentido le
pediria que nos dijera lo que existe ahora y cuales serian las mejores ideas de futuro.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Ahora, por el Grupo Socialista, dofia Paloma Rodri-
guez.

La sefiora RODRIGUEZ VAZQUEZ: Gracias por venir a explicarnos de una forma tan precisa lo que
significa esta modalidad de transporte, sefior Noy. Queremos darle desde el Grupo Socialista la bienvenida
y YO espero ser breve pero no voy a ser tan breve como el portavoz anterior.

Yo queria recordarle que, como usted sabe, el 30 de abril de 2009 se aprob¢ la estrategia espafiola
de movilidad sostenible, una estrategia que pretende ser un marco de referencia a nivel nacional para dar
coherencia a todas las politicas del sector, y entre las medidas que ahi se contemplan existe una que tiene
una relacion muy directa con el tema que estamos tratando en estos momentos: prestar especial atencion
al fomento de la movilidad alternativa, al vehiculo privado y al uso de modos de transporte mas sostenibles.
A mi, una vez revisada la documentacion y después de escucharlo, se me plantean muchas preguntas.
Quiza no exista ahora ni el tiempo ni la posibilidad de contestarlas todas pero si creo que hay muchas
cuestiones sobre las que debemos reflexionar en comun las personas que participamos en esta Comision
y si hoy podemos hacerlo con su ayuda, desde luego muchisimo mejor.

Esta modalidad va a evitar una serie de repercusiones negativas. Nosotros estamos a favor, por
supuesto, de un transporte eficiente, de una movilidad sostenible, del ahorro energético, de la atencion a
la situaciéon socioecondémica de la poblaciéon en general y del medio ambiente. Todo ello, naturalmente,
pensamos que tiene que pasar por sustituir la utilizacion cotidiana y habitual del vehiculo privado por otras
formas de transporte y hay que reflexionar por lo tanto, decia antes, sobre esas tendencias de movilidad.
Es cierto que el car-sharing es una forma innovadora, es un servicio de movilidad que ofrece una alternativa
viable, pero yo queria plantearle una serie de cuestiones. La primera, como no podia ser de otra forma, y
quiza no es el momento, y usted lo acaba de comentar, es ver un poco la situacién, comparar un poco, ver
las similitudes y las diferencias, si usted puede explicarlas muy brevemente, con el sistema Uber porque
comparten elementos comunes y sabemos que es un sistema que esta muy contestado. Yo creo que seria
muy importante, que seria muy bueno poder hacer una diferenciacién precisa de lo que es un sistema y
otro precisamente para que no exista ninguna confusion y las personas que escuchan que hay un sistema
u otro funcionando en sus ciudades no tengan ninguna posibilidad de cometer un error en su eleccion.
Este sistema esta contestado fundamentalmente por el colectivo del taxi, naturalmente.

Querriamos saber también, nos interesa mucho, de qué manera influye la existencia del car-sharing
en varias cuestiones, por ejemplo en la viabilidad de las empresas de alquiler de vehiculos sin conductor,
que son empresas que estan bastante extendidas en Espafia y yo creo que con bastantes posibilidades
de negocio. Querriamos saber también si ustedes han valorado o tienen algun dato sobre la influencia que
podria tener la extension de esta modalidad de transporte en la industria automovilistica, es decir en la
compra de vehiculos particulares si esto se extendiera. También ver la posibilidad de la implantacion,
porque estamos hablando de ciudades grandes fundamentalmente, de ciudades de mas de 100.000
habitantes, que ademas suelen tener unos transportes publicos bastante adecuados; quiza un tipo de
movilidad de estas caracteristicas seria adecuado también para aquellas ciudades mas pequenas que
carecen de determinados medios de transporte, como puede ser el metro en las ciudades grandes o unas
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lineas adecuadas de autobuses de transporte publico, de las que muchas veces las areas mas pequenas,
ciudades o pueblos mas pequefios, carecen, lo que obliga en muchas ocasiones a utilizar el vehiculo
privado porque no hay otra alternativa de movilidad.

Creo haber entendido que no en su exposicidén, pero me preocupaba un poco antes de iniciar su
comparecencia el que esto pueda ir en detrimento del uso del transporte publico. Usted ha comentado que
es a la inversa, lo cual es favorable también para el transporte publico y para la habitabilidad de las
ciudades, y ademas nos interesaria muchisimo, sobre todo, a las personas que vivimos en ciudades o en
pueblos pequefios, en zonas o0 en areas de poblacion que tienen parte de ciudad y partes rurales
cohesionadas; nos interesaria saber si existe o si han estudiado ustedes la posibilidad de implantacion en
ese tipo de zonas, también por las mayores dificultades de movilidad que tiene la poblacién que habita en
esos ambitos. Queremos saber si tienen algun planteamiento en relacion con desplazamientos mas largos
o incluso con desplazamientos a otros paises del entorno, no tanto de ciudad a ciudad, pues me refiero a
si han previsto la posibilidad de utilizar este sistema para comunicar con otros paises vecinos, que utilizan
este tipo de sistemas de movilidad.

Nos interesa, como ha preguntado el anterior portavoz, todo lo que tiene que ver con las garantias de
seguridad, es decir, la fiabilidad de los conductores y conductoras, qué tipo de comprobaciones se llevan
a cabo para darles la tarjeta para que se adhieran a este servicio, como se gestionan las multas, cémo son
los seguros, cuanto cubren los seguros, enfin, todo lo que tiene que ver con la seguridad fundamentalmente,
la seguridad vial. Nos ha hablado también del ahorro medio y nos gustaria saber si tienen conocimiento
del tipo de uso particular que se hace, porque parece que se usa fundamentalmente para empresas, para
desplazamientos de personas que trabajan en empresas, pero seria interesante saber los usos particulares
que se utilizan. En cuanto al perfil de la clientela, nos ha dicho ya que son fundamentalmente varones los
usuarios de este servicio. Y respecto a los datos de siniestralidad, que también nos interesaba conocer,
ya nos han dicho que son muy bajos, lo cual es una muy buena expectativa.

Ultima pregunta: qué tipo de acuerdos se pueden llevar y qué tipo de acuerdos se estan adoptando en
relacién con los pictogramas con los ayuntamientos, a qué acuerdos han llegado y con qué ayuntamientos
para la instalacion; cual es el porcentaje de aparcamientos de este tipo de forma de movilidad en relacion,
por ejemplo, con otros aparcamientos que estan reservados para personas con movilidad reducida, que
llevan su vehiculo particular, o si tienen este tipo de estudios en alguna de las ciudades en las que estan
funcionando.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Y ahora, para cerrar esta primera parte de
intervenciones, por el Grupo Popular tiene la palabra don Guillermo Collarte.

El sefior COLLARTE RODRIGUEZ: Muchas gracias, sefior Noy, por su comparecencia.

Permitame antes de cualquier otra consideracion una aseveracion de caracter personal. Hace
aproximadamente un par de horas que me llamé nuestra portavoz, Concha, para que me hiciese cargo de
esta comparecencia y acabo de descubrir el car-sharing. Tengo que reconocerle que ha sido un flechazo.
Me parece algo absolutamente interesante; la aparicién de estos cacharritos que cambian nuestra vida,
que son los teléfonos inteligentes y los aparatos inteligentes, abre un montén de posibilidades y esta es
una de ellas. EI mundo hoy busca alternativas claramente en el tema de la movilidad, la bicicleta,
desplazarse andando, caminando, y todo lo relacionado a compartir los coches; es insostenible esta
costumbre tan hispana —yo creo que hispana fundamentalmente—, de un coche a la puerta de casa —
bueno, mundial, como quiera—.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (Noy Serrano): En
Francia es igual.

El sefior COLLARTE RODRIGUEZ: Pues entonces no sé si latina o por aqui, pero es casi como lo de
la vivienda, que queremos tener una casa en propiedad y todas esas cosas.

Esto supone un cambio en el mecanismo de comportamiento, que es interesantisimo, y para un
habitante como yo, del mas alla por la A-6, esto es un campo de reflexion muy interesante para Madrid,
porque hay veces que para llegar aqui a las nueve y tener la garantia de llegar al Congreso a las nueve,
tengo que dejar mi coche en la estacién de cercanias, coger un cercanias, venir y volver otra vez a buscar
mi coche para moverme el resto del dia, es decir, que el colapso es evidente y lo que esta sucediendo hoy
con el tema del automovil esta clarisimo. Me parece una opcion interesantisima pero no seria realista, y
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antes mi compafiera y paisana lo insinu6. Aqui hay un problema grave con el sector del taxi; todos
conocemos los problemas que se han planteado con alguna plataforma que ha aparecido recientemente.
Tal y como yo lo veo, y alguna vuelta le he dado al tema de los taxis en Madrid especialmente, el sector
del taxi considera que tiene unos derechos consolidados y cualquier aparicion de otro sistema que le
afecta lo considera una agresion a unos derechos que ellos consideran consolidados. Ellos aducen que
tienen unos costes, las licencias, en fin, es una mecanica que todos conocemos y no voy a incidir sobre
ella, pero no tener claro eso va a generar un problema que no es facil, porque ellos dicen que llegan unos
sefiores que le piden al Gobierno que les deje unos espacios para aparcar y que, de alguna manera, todos
son ventajas para los que llegan y que los que estan sufren unos costes, pagan impuestos, y que qué pasa
con ellos. Eso es ponerle puertas al campo, es decir, el mundo camina por sistemas y soluciones de estas
caracteristicas. Es bueno que el Gobierno, los gobiernos y en general los grupos politicos apoyen este tipo
de medidas, que no tienen mas objetivo que mejorar nuestra movilidad, y la sostenibilidad dentro del
sistema de transporte esté por encima de cualquier otra consideracion y de cualquier otra resistencia para
elementos consolidados.

Queria hacerle un pequeiio ejercicio. Yo descubri el otro dia algo que acabo de entender bien ahora;
me dieron una publicidad de una de las empresas que usted cita aqui, que es Respiro, y decia: coches a
dos euros la hora. No le di mucha importancia, pero tengo que reconocer que lo apunté en mi agenda y
me dije que algun dia esto podria estar bien; no ponia que era una empresa de car-sharing, solo coches
dos euros la hora. Como manejo mucho el coche me parecio interesante. Hoy he descubierto que es una
empresa de car-sharing. Uno no puede evitar su formacion, pero he estado haciendo una cuenta —tengo
la que tengo y no la puedo cambiar y ademas me siento muy orgulloso de ella— y comparto aqui con
Alberto: si yo alquilo un coche por cinco horas, segun lo que acabo de ver ahora, me cuesta 10 euros de
tarifa y 0,25 por kildbmetro —por cierto, lo mismo que nos pagan a nosotros—; si utilizo ese coche 50
kilometros son 12,50 euros, luego me costaria 22,5 euros. He leido por ahi que hay una tarifa de 5 euros
de inscripcidn previa; no sé si eso es asi 0 no, pero dejando eso aparte, supongo que tengo cubiertas
todas las contingencias de seguridad, incluso de accidente mortal —igual es mi componente galaica de
gue nunca se sabe lo que nos puede pasar—. Si ese calculo que yo acabo de hacer es cierto, y que me
gustaria que me confirmara, la competencia con el sector al que me he referido antes seria terrorifica y
demoledora, eso no tiene vuelta atras.

Ustedes nos han pedido a nosotros algunas cosas, una de ellas se la tiene que pedir a Montoro
fundamentalmente; me parece bien y yo creo que los gobiernos municipales deben implicarse claramente
en este tema. Le dije al principio que para mi ha sido un flechazo y me parece una opcion absolutamente
interesante. Pero si seria bueno como asociacion que quedase claro desde el principio lo que le acabo de
comentar: Respiro, 2 euros/hora, que quedase claro en la publicidad qué es lo que son; en cuanto a
promocionar la imagen del car-sharing, se va a vender fenomenalmente bien, pero que cuando un sefior
decida que va a utilizar este sistema le sea facil comprobarlo y que este ejercicio que yo acabo de hacer
lo pueda hacer perfectamente, que sepa cual es su coste y que no se va a encontrar con ninguna sorpresa
cuando se baje del coche.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Ahora, sefior Noy Serrano, tiene usted cinco minutos,
siete minutos, para contestar las preguntas que le han hecho los comparieros.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (Noy Serrano): Muy
bien, con mucho gusto.

La primera pregunta, en relacién con el representante del Grupo de Convergéncia. jAhora ya es
Convergencia? (El seiior Guillaumes i Rafols: Convergéncia i Unid). De acuerdo, Convergéncia i Unio,
vale. (Risas). Lo pregunto porque yo vengo de alla y se comenta mucho en los medios cédmo quedara
esto. Y también soy ciudadano y tengo interés por este asunto. (El sefior Guillaumes i Rafols: Lo tiene).
Gracias.

Responsabilidad civil. Todos los vehiculos estan cubiertos por las pdlizas de seguros; en general esto
de aqui depende de la politica comercial de cada empresa. (Sefialando a la pantalla del ordenador).

Hoy me acompanan aqui: el sefior Herrero-Beaumont en representacion de Bluemove, el sefior Amat
en representacion de Respiro, lo de los dos euros él lo podra explicar con mas detalle, y la sefiora Ellis
Pérez en representacion de Avancar. Los tres tienen servicio en Madrid, Avancar es el unico que esta en
Barcelona, de momento, porque imagino que llegaran otros ya que es un gran mercado. Cuando yo
estaba en el consejo de administracion de Avancar, porque yo fundé la empresa hace ya muchisimos
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afios, lo que si habia es dos modalidades de seguro: el que lo cubria todo y el que lo cubria practicamente
todo, pero los coches estan asegurados y los costes incluyen todo. Cuando dice que son 2 euros la hora
incluye todo, incluye la gasolina, incluye el alquiler, incluye la limpieza, incluye los seguros, lo incluye todo,
es un producto transparente. Luego cada compafia hace su publicidad. Hay una tarifa mixta tiempo-
distancia y como cientifico lo que sé es que con el car-sharing sale cada kildmetro a 70 céntimos de euro,
frente a 10 céntimos del coche particular, pero de costes fijos, que son 5.000, cero. Esta es la curva que
he explicado antes, esta curva de aqui. (Vuelve a sefialar el grafico de la pantalla del ordenador). Esto
viene de los ingleses.

Yo también lei con mucha ilusion la estrategia espafiola de movilidad sostenible que aprobd el Gobierno
anterior, y en cuanto a que esta pendiente de desarrollar, pedimos que esta estrategia tire para adelante
y que ademas haya una especifica para el producto car-sharing, porque, como hemos visto, hay muchas
preguntas, hay muchos items y no pueden quedar cabos sueltos, ya que debe ser un producto que dé
confianza a la institucién que apuesta por él.

No tiene nada que ver con Uber, ya que es un producto completamente diferente. Uber hace la
competencia al taxi y nosotros no somos un vehiculo de alquiler con conductor; el producto de Uber es un
producto absolutamente urbano, seria linde con el Car2go; en cuanto a nuestro desplazamiento, el 90 %
son desplazamientos interurbanos: para ir al Pirineo, para ir a la Costa Brava, para ir a Sevilla..., este es
el desplazamiento principal. Luego hay algunos que son para ir al poligono industrial y aqui si que habria
competencia con el taxi, pero en toda Europa el taxi aplaude el car-sharing. ;Y por qué esto? Porque lo
que hace el car-sharing es que la gente deje de tener coche y cuando dejas de tener coche hay la
alternativa del transporte publico, el taxi, el car-sharing, estas cosas.

Naturalmente si tienes prisa, por ejemplo, para ir de aqui a Atocha, si no quiero caminar y sudar como
he sudado, no cogeré un coche de car-sharing, cogeré un taxi, por tanto, el cliente de car-sharing es el
cliente natural del taxi, hay una absoluta compatibilidad. No somos Uber, no alquilamos coches con
conductor, alquilamos coches que estan en las ciudades y con total transparencia.

Influencia del car-sharing en la industria de automocion. Estuve en Madrid hace cosa de tres semanas
invitado a un debate por la industria de automocion y entré aterrorizado porque pensaba que me iban a
sacudir. No, no, me recibieron con campanas, banda de orquesta y alfombra roja. ¢Por qué la propia
industria alemana los de Benz Daimler y los de BMW han entendido que esta es la movilidad? La movilidad
colaborativa es la movilidad del futuro y, por tanto, no hay que ponerse en contra sino a favor, y ellos
mismos estan impulsando el producto DriveNow en caso BMW y Car2go en el caso de Daimler Benz,
luego no hay ningun tipo de incompetencia.

El nimero de coches que hay en Espafia de car-sharing mas o menos serian como 500, al lado del
milléon de vehiculos que la industria de automocion prevé vender este afo, no es que sea una gota en el
océano, es una gota en el sistema solar, por tanto, no hay ningun tipo de problema ni de competencia; otra
cosa es que la mayor parte de la produccién espafnola se venda al extranjero y los espafioles tengan la
mania de comprar coches extranjeros en vez de coches nacionales, pero esto es otro debate, pero yo,
como soy ingeniero y también conozco el mundo de la automocion, aprovecho esta pincelada, aprovecho
que el Pisuerga pasa por el Congreso, para decir esas cosas.

En cuanto a lo de las ciudades de 100.000 habitantes, el car-sharing necesita masa critica, y cuanto
mas grandes sean las ciudades mas facil es de implantar; si hay ayudas se podria implantar en ciudades
pequefas; el sistema de car-sharing es una buena alternativa para la gente que tiene permiso de conducir
pero no tiene coche; el car-sharing funciona bien si cada dia hay un 40 % de ocupacion, si la ocupacion
es del 5 % es una ruina. Por lo que ser refiere a lo que hacen en Suiza, en Suiza es curioso porque es un
pueblo absolutamente increible por muchas cosas, hay pueblos con 3.000 habitantes que tienen car-
sharing. ¢ Cémo funciona esto? Los propios clientes son los que mantienen el automdévil, porque es una
cooperativa, porque tienen la cultura germanica de la Gemeinschaft, de la cooperacion. Aqui en Espafia
esto hoy por hoy es complicado, pero quiza la propia estrategia espafiola del car-sharing pudiera determinar
lineas directrices sobre como llegar a las ciudades menores, porque es un servicio que puede ser Util en
muchos momentos.

¢ Detrimento del uso del transporte publico? Es todo lo contrario, cuando la gente no tiene coche usa
mas el transporte publico; lo hemos visto en las estadisticas. Hay ejemplos en cuanto a los desplazamientos
largos a paises del entorno, las empresas que son multinacionales, como en el caso de Avancar, estan en
Londres, estan en Paris o estan en Austria y en Estados Unidos, —Estados Unidos es complicado porque
no se puede ir en coche, pero por supuesto que hay sistemas de mutualizacién de utilizar la misma
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tarjeta—. Los alemanes, que lo estudian todo, estudiaron esto porque ellos si que tienen servicios comunes
en Bélgica, Holanda y Alemania, paises fronterizos, y dijeron que es una demanda muy pequefa y que el
coste de mantener esto era superior a los ingresos que generaba. Pero es una posibilidad, aunque yo creo
que las cosas estan cambiando mucho, la electrénica permite cosas antes inverosimiles de pensar y, por
tanto, este sistema existe pero hasta ahora, por lo que sabemos, se usa poco.

No hacemos examenes a los clientes, los examenes los hace la DGT; la DGT dice quién puede
conducir y quién no y nosotros, la persona que tiene un permiso de conducir espainol homologado en la
escala internacional puede ser cliente de car-sharing. Respecto al perfil de clientes, hay basicamente tres
perfiles de clientes, que ademas por suerte lo usan en intervalos temporales diferentes. Por la manana lo
usan las empresas pequefias, las pymes, los profesionales; por la tarde las personas individuales, las
familias, y también hay muchos usuarios de grandes corporaciones, no Unicamente la Administracion; por
ejemplo, en Madrid IDAE, el Consorcio Regional de Transporte de Madrid; y en Barcelona son usuarios el
Ayuntamiento de Barcelona y cinco consejerias. Se produce un uso que es complementario y esto va muy
bien para cubrir los costes. Por la mafiana es el mundo de la empresa, desde la pyme, autbnomos, hasta
grandes corporaciones, y por la tarde y fin de semana las familias. Mas o menos seria: un tercio
corporaciones, el mundo de la empresa, dos tercios familias, aproximadamente; luego cada ciudad tiene
sus pautas.

Los pictogramas de aparcamiento. Tenemos un dialogo abierto con la Direccién General de Trafico,
que fue la primera que nos llam@, y estamos muy contentos y les decimos que vamos a desarrollar el tema
este de aqui; por tanto, sabemos que la Direccion General de Trafico tiene interés en promover nuestro
producto, nuestra idea. Uno de los temas que hemos planteado es que haya un pictograma. Hasta ahora
unicamente existe el asunto de Sevilla, que es este de aqui (Sefalando a la pantalla del ordenador), y
luego en Barcelona hay una prueba piloto, que se prolonga ya tres afios, que consiste en que hay una
reserva de plazas para vehiculos de car-sharing en tres esquinas céntricas de la ciudad, en la Sagrada
Familia, en el Paseo de Gracia y otro lugar que no recuerdo cual es. Por cierto, en Barcelona ha habido
un cambio de gobierno, como saben ustedes, y el partido que ha ganado las elecciones, bueno el que ha
quedado primero, llevaba en su programa electoral la introduccién de la T-Movilidad, una tarjeta de
transporte que da acceso al car-sharing y a la bicicleta publica, con lo cual ya estamos entrando en la
politica local por la puerta grande. Vamos a ver hasta donde somos capaces de llegar.

Sobre el flechazo al que hacia referencia el sefior Collante, yo lo tuve en el afio 1999, por tanto,
compartimos flechazo con dieciséis afios de diferencia por este producto del car-sharing. Me propuse
aprender aleman y lo consegui —no es tan complicado como parece, les invito a que lo hagan todos
ustedes—, y entonces entendiendo el aleman entiendes muchas cosas porque entiendes un poco la
filosofia de la comunidad.

Como he dicho antes, el sector del taxi no tiene ningun tipo de problema con esto, porque el taxi
basicamente es un producto urbano, nadie toma un taxi para ir a pasar el fin de semana al Pirineo, nadie
toma un taxi para ir al pueblo de al lado; para ir al pueblo de al lado coges un coche o vas con el transporte
publico. Son productos complementarios. Y en cuanto a lo de los 2 euros/hora, esta es la politica comercial
de esta gente, de la empresa de Respiro —luego quiza en la pausa ellos se lo podran explicar—. Lo que
sé es que hay diferentes estrategias de comunicacién —creo recordar que dice desde 2 euros—. No soy
cliente de Respiro, aunque lo voy a ser inmediatamente porque como vengo tanto a Madrid algun dia
tendré que coger un coche de estos. Lo que sé es que cientificamente el kilbmetro de car-sharing,
ponderando el tiempo y el recorrido sale a 70 céntimos todo incluido. Y por supuesto vamos a hacer la
publicidad lo mas clara posible, pero esta es una asociacién sin afan de lucro, el lucro lo tienen las
entidades, las empresas y cada empresa tiene su politica comunicativa.

Por si no tengo ocasion lo digo ahora: muchisimas gracias por su atencion; las preguntas me han
parecido todas muy interesante; creo que entiendo perfectamente el producto y contamos con ustedes
para empezar a desarrollar esta estrategia de car-sharing espafiola a partir del afio que viene o este ano
con los puntos que aqui hemos indicado. Estamos dispuestos a hablar con ustedes, tienen mi correo
electronico, tienen mi teléfono, En cuanto a las preguntas que hayan quedado por responder, estoy
completamente a su disposicion para hacerlo.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Muchisimas gracias sefior Noy; ha tenido usted una
primera intervencién brillante y, en la segunda, ha respondido perfectamente a las preguntas de los
compafieros. Solamente me queda una cuestién; ha hablado de muchas cosas y no sé si usted lo puede
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explicar, pero no me queda claro si este modelo de transporte es publico o privado, porque eso es muy
importante de cara a las compafiias de seguros. Yo tengo un seguro y si me voy de aqui al Aeropuerto de
Barajas y voy en un transporte publico la compania de seguros considera la péliza desde aqui, pero si voy
en mi coche no la considera y no me pagaria en caso de fallecimiento. No sé si me estoy explicando.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (Noy Serrano): No, no,
el que tiene la pdliza es el coche.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): No, pero un seguro aparte, un seguro de vida. Si yo
salgo del Congreso ahora, voy a la T-4 y voy en un taxi, la compafiia considera que desde que salgo de
aqui estoy en transporte publico y, por lo tanto, pagaria la pdliza a mis beneficiarios o herederos.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE CAR-SHARING (Noy Serrano): Pues
esta es una buena pregunta, que esta excelencia que hemos reclamado deberia responder porque es un
servicio privado pero de un gran interés publico; por eso toda Europa y toda América apoyan el car-sharing
y los alcaldes estan entusiasmados; creo que el mas entusiasta es el de Baltimore, una ciudad que es tan
grande como Madrid.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Seguro, porque como hacia una serie de preguntas
usted al Gobierno de Espafia, que teniamos que transmitir, pues este es un asunto no menos importante.

Todo aclarado, muchisimas gracias, ha sido una magnifica intervencion. Gracias también a sus
acompanfantes.

Ahora vamos a dar cinco minutos de pausa mientras hacemos el cambio para el préximo ponente.
(Pausa).

— DEL SENOR PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE EMPRESAS GESTORAS DE
TRANSPORTES URBANOS COLECTIVOS (RUIZ MONTANEZ), PARA INFORMAR ACERCA DE
LA FINANCIACION DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. A PETICION DEL GRUPO
PARLAMENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO. (Numero de expediente 219/000788).

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Vamos a dar la bienvenida a don Miguel Ruiz,
presidente de la Asociacién de Empresas Gestoras de Transportes Urbanos Colectivos, que nos va a
informar acerca de la financiacién del transporte urbano colectivo.

Le vamos a dar veintinueve minutos para su exposicion y después intervendran los grupos.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE EMPRESAS GESTORAS DE TRANSPORTES
URBANOS COLECTIVOS (Ruiz Montafez): Antes de nada, quiero gradecer a sus sefiorias la oportunidad
que nos dan de estar aqui hoy para explicar esta problematica de la financiacion del transporte urbano.
Me acompafian algunos compafieros del sector: el secretario general de la Asociacion, Jesus Herrero, el
director gerente de la EMT de Madrid, Rafael Orihuela, y el director general del grupo Vectalia Subus,
Antonio Arias, que amablemente han querido estar aqui hoy con nosotros. (El sefior compareciente
apoya su intervencion con un powerpoint).

A partir de aqui, quiero decir que nuestra asociacion, la Asociacién de Transporte Urbano Colectivo, ATUC,
es una asociacion de empresas que incorpora a todos los operadores de transportes publicos y privados
de Espafia, tanto de metro como de autobuses, tranvias y trenes de cercanias. En total somos 73
empresas, 62 de autobuses y 11 de ferrocarriles, y estamos transportando en este momento una cifra
superior a los 3.000 millones de viajeros al afio. Es una asociaciéon de caracter nacional y, como digo,
transversal en cuanto a la movilidad publico-privada y al modo de transporte. Basicamente el gran
problema que tiene el sector del transporte urbano en Espafia en este momento es el que vamos a contar
ahora, que es el de la financiacion.

Antes de comenzar, si me permiten ustedes, querria dar brevemente tres pinceladas sobre la
importancia del transporte publico, pues yo creo que de alguna manera es importante reflejarlo. La mayoria
de la poblacion espariola vive en las ciudades, el 85 % del producto interior bruto de Espafia se genera en
las zonas urbanas, uno de cada tres accidentes mortales ocurre en la ciudad y al mismo tiempo la
generacion de CO, y otras emisiones contaminantes se producen igualmente en las ciudades espafiolas.
Los costes derivados de la congestion son enormes y por tanto la importancia del transporte publico esta
mas que demostrada.
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Aparte de esto hay otros tres elementos condicionantes para demostrar la importancia del transporte
urbano: el hecho de que el transporte publico es el unico medio que garantiza el derecho social a
desplazarse libremente en igualdad de condiciones a toda la poblacién, que ademas puede ser la Unica
opcidén para muchas personas con discapacidad y, como no, que es mucho mas econémico que el coche
privado.

Dicho esto hay que afiadir que la poblacion espafola en los ultimos teinta afios ha crecido notablemente
en las ciudades. Las ciudades han incrementado un 43 % su poblacion en las areas metropolitanas, las
ciudades han crecido sobre todo a base de zonas de baja densidad, en chalés adosados de la periferia se
ha creado una ciudad policéntrica con muchos centros de interés y, desgraciadamente, esto se ha resuelto
en una parte importante con el vehiculo privado, con el coche privado, lo cual ha generado una serie de
problemas derivados de la contaminacion y los tapones de trafico de bastante significacion. Por eso el
transporte publico se convierte en un elemento al que hay que apoyar de alguna manera.

Y adentrandonos en el tema que nos trae hoy, que es la financiacién, ¢ por qué es un problema la
financiacion del transporte urbano? En este cuadro, vemos que en todas las empresas operadoras de
transporte, sean publicas o privadas, tenemos unos gastos de explotacién, tenemos unas inversiones que
realizar, sy eso como se paga? Pues basicamente con dos grandes partidas, que son las tarifas que
pagan los usuarios y las aportaciones publicas que se hacen como subvencién a la explotacién.

En el siguiente cuadro, que es de la Federacion Espafnola de Municipios y Provincias del afio 2007,
nos podemos quedar con los dos datos que figuran: en Espafia, aproximadamente en el afio 2007, costaba
mantener el transporte publico 2.392 millones de euros y la estimacion del déficit era de 1.205 millones de
euros; es decir, que aproximadamente el 50 % del transporte publico esta sostenido con subvenciones a
las empresas y el resto es ingreso tarifario.

¢ Por qué necesitan aportaciones publicas las empresas de transporte? Fundamentalmente por tres
grandes razones, la primera es por las politicas sociales que se desarrollan, es decir, los jubilados, los
estudiantes, los discapacitados, los desempleados, son personas que o bien no pagan o pagan menos del
precio del servicio; la segunda, son las lineas deficitarias, la necesidad de llevar autobuses a los barrios
periféricos o de baja densidad, horarios nocturnos, etcétera, y la tercera, otras razones de indole
medioambiental. En definitiva, las empresas de transporte, no solamente en Espafia, en el mundo entero,
tienen subvenciones al transporte publico para cumplir con esas premisas.

¢Y por qué esto en Espafia es un problema, por qué estas subvenciones al transporte urbano en
Espafia estan siendo un problema histérico que pretendemos hoy aqui poner en conocimiento de ustedes
y tratar de resolverlo? Pues basicamente porque Espafia no dispone de una ley de financiacion, no dispone
ni siquiera de un modelo homogéneo para todas las ciudades; en Espanfa, la subvencion al transporte
publico se esta otorgando con un sistema que existe desde hace algo mas de veinticinco afios y que tiene
notables defectos. El primero es que esa financiacidon es asimétrica, es decir, no financia igual a unas
ciudades que ofras y, segundo, no permite planificar nuestros servicios a medio y largo plazo, que es una
de sus mayores caracteristicas, la planificacion es nula. En Espafia, como todos ustedes conocen, en los
ultimos treinta afos hemos hecho magnificos metros, tranvias, se han puesto autobuses en todos los
barrios, se ha desarrollado la red de transportes de una forma notable pero, sin embargo, nos hemos
olvidado de disefiar unas reglas basicas que permitan financiar todo este sistema de explotacién que
nosotros llamamos sistema de transporte.

Vamos a ver en Europa como lo resuelven. Hemos dicho que Espafia no tiene una ley de financiacion
pero, ¢qué pasa en Francia, en Alemania, en lItalia? Brevemente vamos a dar un repaso a los ultimos
treinta anos, para ver como lo han solucionado nuestros vecinos europeos.

Rapidamente diré que Francia hace ya mas de cuarenta afios establecié una tasa directa que abona
a las empresas de mas de nueve trabajadores y que pagan todos los trabajadores de esas empresas,
utilicen o no el transporte publico. Entonces, ese impuesto o esa tasa, llamada versement transport, es lo
que financia el transporte colectivo, lo ingresa el Estado y a partir de ahi se distribuye a las regiones y a
los municipios. Por supuesto en Francia también una parte importante de cémo funcionan las empresas
las apoyan las tarifas, ese versement transport; hay otra serie de ingresos del Estado, los ayuntamientos,
y ademas un reembolso a las empresas cuyos trabajadores usen el transporte publico. Es una féormula
mucho mas completa que la espafiola pero que permite que los transportes publicos en Francia operen
con una enorme ventaja con respecto a los transportes publicos espafoles.

Siven ustedes este cuadro, con respecto al que poniamos antes, —-la fuente es el grupo de autoridades
francesas de transporte publico—, solamente la region de L’ile de France, la region de Paris, tiene en este
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momento un coste de apoyo al transporte de 8.200 millones de euros, frente a los 2.500 que vimos antes
que cuestatodo el sistema espanol. En otras palabras, en este momento mantener el sistema de transporte
de L’ile de France, de Paris y todos los suburbios alrededor de Paris, tiene una dimensién econémica
como cuatro veces la de Espafia enteray, por otro lado, el resto de Francia tiene una dimensién econémica
en torno a los 7.200 millones de euros. ¢Esto qué significa? Pues que, evidentemente, Francia esta
desarrollando unas empresas de transporte hoy dia que pueden salir al exterior a competir porque tienen
una dimensioén que en Espafia no tenemos. Las empresas espafiolas, afortunadamente, poco a poco van
saliendo al exterior; hace pocos dias hemos conocido que el grupo Avanza ha conseguido la explotacion
del metro de Lisboa y de los autobuses, el grupo Vectalia esta explotando distintas concesiones en el sur
de Francia, el grupo Alsa esta explotando distintas concesiones en Marruecos, es decir que las empresas
espafolas poco a poco salen pero nos falta esta dimensiéon que por ejemplo tienen los franceses para
poder competir en el exterior.

En definitiva, Francia es un pais con unas tarifas medias muy bajas, porque hay una gran aportacion
publica, hay unas empresas publicas muy fuertes, tanto publicas como privadas, con gran presencia en el
exterior, hay un debate en el pais sobre la apertura al mercado de estas empresas, hay unos contratos
programa con carta de servicio que se estan imponiendo, por ejemplo en la regién de paris, y hay una
profunda reflexién sobre la necesidad de modificar este modelo cuando precisamente lleva mas de
cuarenta afios implantado y en Espafia no tenemos ninguno aun.

En Alemania el modelo es bastante distinto. El modelo aleman se basa sobre todo en que quien
contamina paga: es decir, es un modelo que estd basado en el conocido céntimo sanitario, que en Espafia
precisamente ha sido objeto de una sentencia que ustedes conocen relativamente reciente, por el cual se
ha obligado al Gobierno espafiol a devolver el céntimo sanitario a las empresas de transporte porque ese
céntimo se iba a destinar a la sanidad y, al no ser finalista, el Tribunal de Luxemburgo exigié su devolucion.
Pues bien, en Alemania el céntimo finalista es para el transporte publico, los alemanes cuando echan un
litro de combustible en sus coches saben que estan dando una parte de ese dinero para financiar el
transporte urbano. Funciona muy bien, hay una profunda reflexiéon en Alemania sobre la necesidad de que
las administraciones publicas financien el transporte urbano y a partir de ahi el sistema aleman de la ley
alemana de financiacion establece una férmula por la cual mas o menos dos tercios de los ingresos para
los operadores vienen de la aportacion publica y un tercio vienen de las tarifas. El sistema aleman de
alguna manera en este momento esta en reflexion, hay debates en los distintos parlamentos regionales
de Alemania, nosotros desde ATUC hemos colaborado con alguna ponencia y con alguna idea a esta
reflexion del modelo a través de la UITP y en el fondo es un modelo que, como digo, lleva otros cuarenta
afios implantado y que esta en este momento en reflexién pero en cualquier caso con un funcionamiento
bastante demostrado. Alemania para nosotros podria ser un modelo que Espafa podia tender a imitar o
a estudiar, la planificacion a medio y largo plazo esta garantizada, hay ayudas fiscales muy importantes a
las empresas operadoras de transporte por el bien publico que supone, aunque también es cierto que hay
una tendencia en Alemania a la reduccién de dichas aportaciones publicas porque son muy elevadas.

Italia tiene también una ley interesante para nosotros, porque el modelo aleman de descentralizacién
es muy parecido al espafiol, en cuanto a que alli existen las provincias y las regiones como en Espana. El
Estado italiano desarrollé una ley de financiacion del transporte, que es la llamada Ley 422/97, que lo que
hace es desplegar un conjunto de iniciativas para transferir esos fondos para la subvencion al transporte
a las regiones, a las comunidades auténomas. A partir de ahi ese despliegue se establece con un modelo
que le da estabilidad al sistema a diez afios vista; es decir, la ley italiana establece que se disefie ese
modelo a diez afios y cada tres afios se revisa conforme a la Ley de direccion general de programacion y
administracion del transporte publico regional que, como digo, dispone de una ley especifica para esto,
con lo cual los italianos tienen la ventaja de que pueden planificar a medio y largo plazo. Ese fondo
regional de transporte va calando hasta llegar a los ayuntamientos, que son los que operan las redes de
transporte, por eso decimos que podia tener mucha similitud con nuestro pais.

En el fondo, Italia funciona bien en este sentido, quiza el problema de ltalia es el fraude que se
produce en los servicios publicos, porque, como ustedes saben si han estado por alli, muchas veces los
italianos no pagan cuando suben al autobus porque no se le paga al conductor, por acuerdo con los
sindicatos; en Italia se valida el billete o bien en una maquina exterior o en una maquina interior y entonces
mucha gente sube a los transportes publicos sin haber abonado el billete pero, salvo eso, el sistema, lo

cve: DSCD-10-CO-850



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 850 23 de junio de 2015 Pag. 14

que nos interesa hoy, que es la financiacion, es un sistema muy interesante, un modelo bastante aplicable
a Espafia, sobre todo por ese dmbito administrativo similar y porque es una evolucion del sistema que
tenemos implantado en Espafia.

En definitiva, aqui tenemos un cuadro, por no hacer esto demasiado largo pues no se trata de hacer
aqui una tesis doctoral sobre el derecho comparado de la financiaciéon en Europa, en el que vemos que
practicamente todos los grandes paises de la Union Europea tienen esa ley de financiacion: Francia,
Alemania, ltalia, Holanda, Reino Unido. Espafia no tiene una ley de financiacion, tenemos dos grandes
leyes que impulsan el transporte publico, la Ley de Bases de Régimen Local, de 1985, que, como ustedes
conocen perfectamente, dice que los ayuntamientos de mas de 50.000 habitantes estan obligados a la
prestacion del servicio de transporte urbano, y la Ley de ordenacién de los transportes terrestres, que
posteriormente desarrollé este &mbito, pero ninguna de esas dos leyes contiene ni una sola palabra sobre
la financiacion.

Entrando ya de lleno en la financiacién del transporte en nuestro pais, hay que decir que las
competencias las tiene hoy dia el Estado, a través de esta Ley de ordenacion de los transportes terrestres
actualmente envigor, que es quien atribuye a una escala amplia esa competencia legislativa. Posteriormente
las competencias estan delegadas en las comunidades auténomas y en el fondo son los ayuntamientos
quienes crean mecanismos para la prestacion de dichos servicios, de una forma u ofra hoy dia la gran
mayoria de las empresas de transporte urbano estan en manos de los ayuntamientos porque de alguna
manera las comunidades auténomas se han implicado mucho mas en los modos ferroviarios, sobre todo
en los metros y en muchos casos en tranvias, mientras que los ayuntamientos, aunque también estan
implicados o se han involucrado en los servicios ferroviarios tipo metro y tranvia, son los que tienen en sus
manos las empresas de autobuses urbanos.

Dicho esto, ¢ quién financia realmente hoy dia el sistema de transporte publico espafiol? Basicamente
hay dos grandes formulas para hacerlo, la primera es a través de los contratos programa que tienen
Madrid, Barcelona y Canarias, y el resto de los ayuntamientos, los de mas de 50.000 habitantes, recibimos
una subvencion del Estado una vez al afio que se publica en los presupuestos del Estado. A partir de ahi
en esa financiacién, como ven ustedes, hay un sistema para Madrid, Barcelona y Canarias, basado en un
contrato programa, y otro sistema para el resto de los ayuntamientos. Esta férmula, evidentemente, es
desigual, es regular y es imprevisible porque no esta programada con un horizonte de medio plazo. Silo
vemos de esta forma un poco mas grafica, este seria el mapa de la financiacion del transporte en nuestro
pais: el Estado apoya financieramente con una propuesta de subvencion a Madrid, Barcelona y Canarias
a través de ese contrato programa y aporta una subvencion al déficit de explotacion al resto de los
ayuntamientos.

Las comunidades auténomas, por su lado, apoyan al sector ferroviario y de alguna manera, pero no
siempre, a los consorcios y autoridades de transporte, y son los ayuntamientos los que precisamente a
través de sus empresas de transporte las apoyan con la subvencion al déficit de explotacion o bien,
cuando la empresa es privada, mediante un contrato con la empresa operadora. Como vemos, no hay un
esquema unico para todo el Estado y eso es lo que nosotros queremos recibir, el apoyo del Congreso para
ver si en algun momento Espafia por fin tiene esta ley de financiacion.

¢ Por qué no funciona este sistema? Muy facil de explicar. Este sistema, si vemos aqui los ayuntamientos
de mas de 50.000 habitantes, o sea, todo lo que no es Madrid, Barcelona y Canarias, recibimos una ayuda
del Estado que aproximadamente el afio pasado fue de 50 millones de euros. Esto es un fondo de reparto
que se otorga a los ayuntamientos en base a tres parametros, un 5 % en funcién de la longitud de la red,
un 5 % en funcién de la demanda de viajeros y un 90 % en funcion del déficit medio por billete; esta
férmula, aparte de muy antigua, no se ha actualizado nunca. ¢, Por qué basicamente no funciona? Por dos
cosas fundamentales. La primera es porque en 1990 habia 64 municipios de mas de 50.000 habitantes y
en este momento somos algo mas de 90; de alguna forma hemos crecido mucho en nimero de municipios
que acceden a ese fondo de reparto. Y la segunda por lo que no funciona es que en el afio 1990 la
aportacion del Estado estaba en torno a los 30 millones de euros, mientras que el afio pasado fue de 50
millones de euros, es decir, en otras palabras, no ha crecido en términos nominales.

En este grafico que pueden ver ustedes ahi, la raya amarilla viene a representar como ha crecido el
déficit de operacion del transporte publico en Espafia mientras que la raya azul es cdmo ha crecido, que
practicamente no ha crecido, la subvencién del Estado; por decirlo asi, se ha creado un hueco, un gap,
que cada dia va creciendo mas y estos son datos hasta el afio 2005 porque el Ministerio de Hacienda
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estos datos agregados los publicaba pero por la Ley de Proteccion de Datos y otras, desde el afio 2005
ya no las publica, por eso estd sesgado en el 2005 pero, como se pueden ustedes imaginar, ha seguido
creciendo esa diferencia entre la raya amarilla y la azul; en otras palabras, el sistema no funciona.

En este cuadro que tenemos aqui lo vemos mejor. Vemos, yo diria de forma muy sindptica, cuanto
dinero han recibido en el afio 2014 de los presupuestos del Estado Madrid, Barcelona y Canarias. Madrid
recibio 126 millones de euros, Barcelona recibio 94, Canarias 25 y el resto de Espafia, el resto de los
municipios, 51. Si vemos por ejemplo el cuadro de abajo, frente a un Madrid de 126 millones, Malaga, que
es la dltima de las ciudades de mas de 500.000 habitantes —junto a Zaragoza, Valencia y Sevilla—
recibi6 2.900.000, o sea, la disparidad por habitante, si queremos, es muy diversa, muy dispar, en definitiva.
Y no estamos queriendo decir con esto que las ciudades més grandes no tengan que recibir mas
subvencién, ahora veremos por qué, porque obviamente una ciudad cuanto mas crece mas subvencién
necesita.

Dicho esto, los resultados de estos treinta afios de financiacion con esta formula actual, han sido,
como he dicho antes, muy dispares, muy arbitrarios, absolutamente obsoletos y nada, nada, nada tienen
que ver con lo que estan haciendo nuestros vecinos europeos, por eso desde ATUC, desde la Asociacion
de Transporte Urbano, pedimos, solicitamos que por fin Espafia ojala estudie tener una ley de financiacion.

¢ Qué alternativas tenemos, ya para ir terminando? Basicamente las alternativas podrian ser del orden
de reflexionar como financiar, qué financiar o quién debe financiar, en funcién de qué, del tamafo de ciudad,
de las experiencias europeas, de los requerimientos sociales, etcétera. He dicho antes que una ciudad
pequefa requiere una linea de autobus muy basica, un autobus que va y que viene, pero si la ciudad es
muy grande pues las relaciones se complican; entonces, la necesidad de financiacion de una ciudad
grande como puede ser Madrid no tiene nada que ver con la necesidad de financiaciéon de una ciudad
pequefia, eso es evidente, es mas, crece a un ritmo mas que exponencial, eso esta mas que demostrado,
es decir, cuando una ciudad crece su necesidad de financiacion del transporte crece a una velocidad mas
que exponencial, por eso de ahi que Madrid esté recibiendo, obviamente, una subvencién mucho mas
grande que una ciudad mas pequefia. Por ejemplo, si esto lo trasladamos a la subvencion del Estado, en
este grafico podemos ver que esto esta siendo asi de hecho, ciudades como Valencia, Zaragoza, Sevilla
o Malaga, estan recibiendo en esta nube de puntos mas subvencion que ciudades mas pequefias, como
Granada, La Corufa, etcétera, aunque el modelo no sigue una proporcién ni sigue una légica y por
supuesto tampoco una estabilidad, como veremos ahora.

Por lo tanto, nos queda pendiente en este asunto que estamos tratando de exponer aqui hoy definir
ese modelo global para todo el Estado, hacer una ley de financiacién como han hecho nuestros vecinos
europeos. Las comunidades auténomas tendrian que apoyar a los ayuntamientos con financiacion y se
deberia incrementar esa presencia de las comunidades auténomas en la financiacién porque hasta ahora,
comentaba antes el caso de ltalia, en Espafia eso no se ha materializado. El Estado en su momento
delego las facultades del transporte urbano en las comunidades auténomas y sin embargo las comunidades
auténomas no han desarrollado legislativamente cémo se financian esos transportes urbanos y han
dejado en manos de los ayuntamientos el como se hace, sin poner dinero, y eso es un problema.

¢ Qué alternativas tendriamos? Basicamente hay dos grandes iniciativas, como hemos comentado
antes, una es el sistema aleman, que es quien contamina paga y otro es el sistema francés, que es quien
se beneficia paga. Esas podrian ser las dos grandes lineas de trabajo, que han seguido todos los paises
europeos con variantes. Hay otras iniciativas que ustedes conoceran, como el peaje urbano que han
establecido en la ciudad de Londres, los ingresos comerciales, impuestos especificos y muchas otras
dindmicas.

En este cuadro, no vamos aqui a ser muy densos, vemos que hay posibilidades impositivas para
financiar el transporte urbano. El Estado hoy dia tiene la capacidad de establecer leyes sobre los impuestos
de hidrocarburos, como hemos visto con el céntimo sanitario que hemos comentado antes, que en el caso
de Alemania se ha convertido en el sistema de financiar el transporte urbano. El Estado también puede
atacar o actuar sobre el impuesto de transporte, que no tenemos y que si tiene Francia. Las comunidades
auténomas, por su lado, pueden actuar sobre el impuesto sobre determinados medios de comunicacién,
el llamado IDMT, o incluso sobre la venta minorista de hidrocarburos, que, como ustedes saben, es una
parte autonémica de lo que es el coste del combustible. Y por su parte los ayuntamientos lo pueden hacer
a su vez por el impuesto sobre bienes inmuebles o sobre el impuesto sobre vehiculos de traccion mecanica
oincluso el caso del peaje urbano de Londres, es decir, tanto el Estado como las comunidades auténomas
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como los ayuntamientos tienen herramientas legales para financiar el transporte urbano, lo que no tenemos
es el paraguas, no tenemos el modelo que ampare todo este mecanismo, no lo tenemos.

¢ Cual es la propuesta que hacemos desde ATUC? La propuesta que hacemos desde ATUC, para
terminar ya, es la de construir este modelo de financiacion espafola donde hacer una profunda reflexién
sobre quién debe hacerlo, de donde deberian venir esas fuentes de financiacion y a quienes corresponderian
las competencias para que esto funcione. Quién debe participar? Respondiendo a esta pregunta, el
Estado es fundamentalmente quien tiene que hacerlo porque deberia ser un modelo para todo el Estado
espanol. Nos hemos reunido con la ministra de Fomento, con la secretaria de Estado, con el director
general de Transporte, quienes apoyan nuestras iniciativas, como no puede ser de otra manera; hemos
estado con la secretaria de Estado de Hacienda, Rosana Navarro, con los directores generales de
Relaciones con las Administraciones Locales, y todos apoyan, impulsan este deseo que tenemos desde
la Asociacion de Transporte de mejorar la financiacion.

La FEMP por su lado, también estamos trabajando muy estrechamente con ellos, nos apoya igualmente
en esta solicitud que hacemos desde ATUC de contar con una ley de financiacién y al mismo tiempo las
organizaciones de consumidores, las centrales ciudadanas, todas apoyan que Espana organice de una
forma mas eficaz la financiacion.

¢ De donde deberian venir las fuentes de financiacion? De las tarifas, de los ingresos comerciales, del
resto de administraciones. ;Qué modelos proponemos, en definitiva? Primero, pensamos que hay que
dotar a la financiacion espafiola de una estabilidad a medio y largo plazo. Nosotros somos conscientes
perfectamente de la escasez de dinero, no venimos aqui a pedir cuatro veces mas dinero, no, totalmente
lejos de eso, somos conscientes de que no hay mucho dinero, lo que si pedimos es estabilidad, estabilidad
al sistema. Tenemos que comprar autobuses, tenemos que comprar trenes, tenemos que renovar material
movil, eso hay que hacerlo con una perspectiva a medio plazo, y cada afio los operadores de transporte
conocemos qué subvencién va a haber para el afio siguiente en la Ley de Presupuestos y ese momento
es muy tarde para saber qué apoyo va a tener el transporte publico. Hemos dicho antes que Alemania e
Italia programan a diez afios vista, nosotros programamos a cuatro meses vista, o sea, cuando sale la Ley
de Presupuestos, ahi es cuando nos enteramos de cuanto dinero hay para el afio que viene, eso, jpor
Dios!, no puede seguir asi. Es una enorme inestabilidad para el sistema, por eso pedimos como minimo
un marco global de al menos ocho afos, o sea, este marco no seria con nhombres y apellidos o con una
cifra exacta a ocho afios vista, es un horizonte, un horizonte de financiacién a ocho afos vista.

Posteriormente habria una revisiéon cuatrienal o trienal de los contenidos de ese plan, de esa forma
aqui si ya pondriamos cifras plurianuales orientativas para el periodo de tres o cuatro afos, y de esta
manera se podria ver las desviaciones que habria habido, el nivel de tarifas a medio plazo, las
infraestructuras que se han comprometido, etcétera. Una vez ya conocidas a tres o cuatro afios vista las
aportaciones que se van a hacer podriamos hablar de los contratos programa para las grandes ciudades.
Aqui pediriamos que ese contrato programa, primero, funcione mejor que como ha funcionado hasta
ahora, que tanto en el caso de Madrid como en Barcelona los contratos programa se han hecho incluso
cuando se ha terminado el periodo bianual. Pediriamos que las grandes ciudades, por lo menos las de
mas de 500.000 habitantes, entraran en este contrato programa y a partir de ahi que tuviera esa estabilidad
por las formulas que hemos comentado antes.

Y por otro lado, para el resto de ciudades, voy ya terminando, de mas de 50.000 habitantes pediriamos
también dotarlas de una cierta estabilidad, implicando a las comunidades autdnomas, basandonos en un
inicio de cobertura, una parte la subvencionaria el Estado, otra parte las comunidades autbnomas y otra
los ayuntamientos, pero con un reparto equitativo, que es lo que no tenemos ahora mismo. Una estabilidad
tarifaria, que tendriamos que ver también de qué manera se apoya esa estabilidad para que la tarifa no se
convierta en un arma de debate politico y, en definitiva, con todas las medidas de apoyos impositivos que
hemos visto antes.

Concluyo, Esparia no tiene una ley de financiacion y esto es un enorme handicap para el desarrollo de
nuestro pais, necesitamos ese modelo, ese modelo tiene que ser realista, ese modelo tendria que estar
basado en una féormula que cubriese los costes de explotacion, el modelo actual es obsoleto, es asimétrico,
Europa nos puede demostrar y nos puede ofrecer muchos elementos positivos para encontrar el mejor
modelo para Espafia. Recientemente tenemos la Ley de Reforma de las Administraciones Locales y a
partir de ella podriamos basar un sistema alternativo y, por favor, lo mas importante es que ese modelo
tendria que estar dotado de una estabilidad a medio y largo plazo, y esto es lo que pedimos, que ustedes,
en su capacidad legislativa, nos ayuden a encontrar ese camino.
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El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Muchas gracias sefior Ruiz, se ha pasado usted un
poquito, pero creo que el tema es interesante.

En nombre del Grupo Popular, autor de la peticion de esta comparecencia, tiene la palabra la sefiora
Bravo.

La sefiora BRAVO IBANEZ: Bienvenidos a esta Comisién de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible,
Comisién que no es legislativa, puesto que ustedes aqui estan pidiendo una ley, pero hemos sido rapidos
a la hora de pedir su comparecencia. Les agradecemos su presencia aqui y el gran trabajo ademas que
nos han presentado, trabajo que sabemos que llevan ustedes mucho tiempo realizando. Vemos por las
informaciones que aparecen en la pagina web que no solamente se centran en este trabajo sino en todos
los foros de debates que ustedes tienen abiertos, como un campo mas de ese gran servicio publico que
es el transporte, en el que todos estamos muy vinculados y muy comprometidos en esta Comision de
Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. Les agradecemos todas las aportaciones que ustedes nos han
hecho aqui, puesto que es algo que compartimos y que apoyaremos desde esta Comision —creo que
ademas ahi todos los grupos estaran de acuerdo—, porque la Unica labor que en este momento podemos
hacer desde esta Comision es la de impulso al Gobierno.

Ha quedado muy claro el tema central de su comparecencia, ya nos lo hicieron llegar ustedes en su
momento a nuestro grupo. Esta claro que a este pais le falta esa ley de financiacion. Ha sido el eje central,
habiamos preparado algunas otras preguntas, pero realmente hoy aqui lo que importaba era esta ley de
financiacion que este pais no tiene. Cada ayuntamiento, cada comunidad autbnoma nos vamos amoldando.
Como concejal del Ayuntamiento de Logrofio —lo he sido hasta hace muy poco-tuve esta competencia y
lo que intentamos es dar cada vez mejor servicio, porque es algo que los ciudadanos demandan, pero
cada uno lo va haciendo sobre la marcha.

Usted nos ha presentado un gran trabajo comparativo de lo que ocurre en otros paises. Ami me suele
gustar mucho decir que no hay que discurrir nada nuevo, que ya esta todo inventado también en este
sector, porque ademas hay muchos grupos de trabajo. En el momento que esto saliera adelante, que se
estudiara, evidentemente, ustedes, como sociedad civil y representantes de unos sectores muy
importantes, tienen mucha relacién, no solamente con el sector empresarial, también con el sector de los
usuarios, que es algo aqui que a nosotros como politicos, como servidores de la ciudadania, nos interesa
mucho, que al final el ciudadano se beneficie o consiga el mejor servicio publico, porque en lo que se
refiere al transporte urbano no nos podemos olvidar nunca de ese componente de bienestar social. Usted
lo ha mencionado. Tenemos unas pléyades, los jévenes, los jubilados, una serie de gente que tiene que
tener una serie de beneficios y, evidentemente, eso tiene que tener también un coste que no solamente
puede ir hacia la empresa, sino que tenemos que asumirlo entre todos. Por eso decia que ustedes ya
tienen hecho el trabajo previo, un trabajo muy sintético pero muy claro con los diferentes modelos. No se
trata de tener que empezar a trabajar —es algo de lo que hablamos en la reunién que mantuvimos—, pero
podemos empezar a pensar en alguna iniciativa legislativa que salga, en este caso podria ser desde el
Grupo Popular, puesto que somos los que hemos estado trabajando con ustedes, pero no hay ningun
problema en hacerlo en colaboracion con los diferentes grupos, para, como digo, instar al Gobierno a este
reto importante, que es lo que ustedes hoy nos plantean aqui y que ademas nos parece fundamental,
porque también la Comision de Transportes del Parlamento Europeo, como usted bien ha mencionado, en
su libro blanco, nos dice que en el afio 2030 hay que duplicar la utilizacion del transporte publico en zonas
urbanas, y ademas en esta Comision estamos trabajando y seguiremos trabajando sobre muchos
aspectos. La comparecencia anterior ha tenido que ver con como mejorar la movilidad urbana, que sea
cada dia mas sostenible. Evidentemente, hablamos del transporte publico, hablamos de la bicicleta,
hablamos también de la potenciacion incluso de los peatones y de organizar un poco todo esto.

Insisto, nos ha quedado clara su preocupacion, su demanda, también que ustedes saben cémo
ayudarnos a hacer esto. Sé que se han reunido, porque esta ley va a tocar diferentes ministerios, va a
tocar diferentes comisiones y esta Comisién es una comisién de impulso, de estudio. De hecho, espero
que en la proxima legislatura esta Comisién tenga muchisimo mas peso sobre todo en la segunda parte,
no tanto en la de seguridad vial, ambito en el que este pais ya tiene unas cotas y unos parametros muy
altos, sino en la de sostenibilidad, en la de la movilidad sostenible, que es un concepto en el que tenemos
que trabajar, en el que también ustedes conocen muy bien la red de ciudades inteligentes, en la que estan
trabajando, y una pieza clave en esa red de ciudades inteligentes —ustedes lo tienen estudiado, creo que
participan en algun foro de las smart cities—, que es importantisima porque es donde mas creo que
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vamos avanzando las ciudades, tiene que ver con un autobus ecoldgico, sostenible. Yo ahi combinaria los
dos conceptos, el concepto de bienestar social por un lado, que mis mayores tengan el mejor servicio
publico, que los jévenes lo mismo. Incluso en una region como la nuestra el transporte publico cobra un
significado muy especial en la época de las fiestas, donde de alguna manera buscamos subvencionar —
ya sé que puede parecer un poco frivolo—, porque es importante que los jévenes utilicen el transporte
publico en esas fechas.

Creo que a la Comision nos queda clara cual es su demanda. Ustedes conocen el mejor modelo. Las
conclusiones son muy concretas. Ahora mismo me decia una compariera, que no sé si esta todavia en la
sala, que quiere la presentacion, porque es muy completa, muy grafica y muy ilustrativa. Desde aqui
insistimos en que les vamos a ayudar, les vamos a impulsar a construir. Como digo, a mi me ha gustado
la conclusién donde ustedes hablan de ese nuevo modelo, el cémo, quiénes son las partes, porque,
insisto, no somos solamente esta Comision, sino que también hay otros involucrados. Ese también es un
pequefio problema cuando somos tantos, cuando hablamos de seguridad vial, cuando hablamos de las
carreteras, en que empezamos a ver de quién es esta carretera, de qué ayuntamiento. En el transporte
publico ocurre lo mismo —usted lo ha mencionado—, porque no solamente hablamos de autobuses sino
que hablamos de muchas mas cosas. Por eso cuente usted con que desde este Grupo Parlamentario
Popular que apoya la labor del Gobierno les ayudaremos a que realmente este pais —no vamos a hablar
ni de plazos ni de promesas, insisto, la palabra es impulso— cuente con esa ley de financiacion. Esta claro
que hace mucho tiempo que es demandada, es algo que ustedes, que trabajan este tema, reclaman, y
desde este grupo, reitero y termino, contaran con nuestro apoyo y nuestra colaboracién para todo lo que
ustedes necesiten. Estoy convencida de que el resto de los grupos apoyaran la iniciativa —ultimamente
hacemos bastantes de forma conjunta— cuando la presentemos para trabajar a favor de un transporte
urbano colectivo sostenible, de calidad y con una finalidad social.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Ahora tendria la palabra el sefor Sixto, por el Grupo
de La Izquierda Plural. No esta, entonces le vamos a dar la palabra por el Grupo de Convergéncia i Unio
al sefior Guillaumes.

El sefior GUILLAUMES | RAFOLS: Gracias por su clarificadora intervencion. Yo, como la portavoz
que me ha precedido en el uso de la palabra, también he sido concejal de Via Publica en mi ciudad, una
ciudad de 52.000 habitantes. El problema que noté alli es el caos que se generaba a partir de la diversidad
de gestién y de funcién —y me quiero explicar rapido—, porque esto tendria que ser una ventaja y acaba
siendo un inconveniente. Por lo que se refiere al transporte urbano, de entrada la gestién de un pueblo a
otro podia cambiar radicalmente —municipal, concesionado, etcétera—, a veces siguiendo unas lineas
que son las que fija el ayuntamiento, pero que no tenian sentido desde un punto de vista del transporte,
ya que lo légico hubiera sido mancomunar el servicio o darlo conjuntamente, pero es el caso de esos dos
pueblos que cada afo se tocan literalmente, cuyas avenidas principales se tocan, que hacen la desfilada
de Reyes los dos y que para no estresar a los nifios, que no entenderian nada, intentan hacerla en
horarios distintos para que no vean una desfilada de Reyes Magos a un lado y otra a otro lado de la calle.
Con el transporte publico, sin el peligro de traumatizar a los nifios, pasa un poco lo mismo. Oiga, ¢ usted
por qué para aqui y no alli, alli y alli? Porque este es el final del término municipal y el final del término de
mi concesion. No tiene sentido.

Luego esta la sectorializacion, el autobus a los poligonos industriales, teéricamente para trabajadores.
No seria un problema que hubiera pequefias modificaciones, la diversificaciéon no seria un problema, ese
mismo autobus podria cumplir otras funciones. Aqui nos encontramos con un poco de egoismo. Si tienes
que pasar por otros términos municipales, lo que es habitual —a veces es un poligono industrial, etcétera—,
tu le pides al ayuntamiento de al lado que pague una parte: pagais y pasamos. No, no te vamos a pagar
nada porque igualmente vas a tener que pasar, y te sale a cuenta parar para reducir el déficit, de manera
que como igualmente vas a pasar y seguro que vas a parar y no vas a renunciar a beneficios para
hacernos la pufieta, no contribuimos. Esto sucede.

El transporte interurbano —otro elemento de caos— utilizado como urbano. Muy a menudo una linea
de autobuses pasa por en medio de una ciudad donde tiene cuatro o cinco paradas y mucha gente lo
utiliza como transporte urbano porque en aquella zona no existe propiamente una linea de autobus, a
veces precisamente por eso, pero a veces porque a la compania le interesa o no le interesa, o sea, segun
qué hora o segun qué dias: justed donde va? Voy hasta el ambulatorio. Pues usted se baja. Hombre,
claro, no nos sale a cuenta, porque hay mucha gente esperando y estos otros van a Barcelona y la linea
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es interurbana. Segun qué otra hora o segun qué otro dia: encantado de recibirle —porque el autobus va
vacio o va medio lleno—. Esto no puede ser, no se puede generar esta inseguridad. Por tanto, este
elemento de uso urbano del transporte interurbano tendria que aclararse, como es el uso en el caso de
los poligonos o en el caso de cruzar varios términos municipales. Todo esto lo he visto en mi ciudad.

En otras adonde he ido de vacaciones he visto cosas aun mas extrafias. En una comarca del norte de
Cataluia —no diré el nombre—, habia una concesién que unia, efectivamente, pueblos pequefios, pero
era una concesion y, como suele suceder con las concesiones, al cabo de los afos se apalancan en su
situacion, el hierro que corre cada vez es mas viejo y mas gastado y entonces el consejo comarcal decidié
a priori —yo soy liberal—, muy inteligentemente, introducir la libre competencia, permitir que hubiera
varias lineas, a priori, muy buena idea. Como cruzaban pueblos grandes y pueblos pequefios y los
autocares, de distintas compaiiias, iba uno delante del otro, cuando llegaban a una parada donde sabian
que solo podian recoger a tres o a cuatro pasajeros, el autobus pasaba de largo para que no le adelantara
el de la competencia y pudiera recoger a veinte personas en la siguiente parada, donde sabe que hay
mucha mas gente, y las tres personas de la parada pequefia se quedan tragando polvo. Consecuencias
inesperadas del libre mercado. Aqui hay un elemento a regular también.

Acabo con lo que he empezado. Creo que toda esta pluralidad puede acabar siendo una riqueza. El
interurbano puede utilizarse como elemento urbano, el transporte a los poligonos también, el que pase por
otros términos municipales puede acabar siendo un valor, la competencia también puede animar a que se
mejore la calidad si se vigilan ese tipo de externalizaciones, pero de momento no sucede asi. La sensacion
es de un cierto —en catalan decimos desori, la palabra caos es un poco exagerada, desori seria caos pero
no un desastre— desorden o pequefio caos que percibo en una cosa que tendria que ser una ventaja.
Usted me dird que la solucion es una ley. No sé si una ley puede bajar a estos niveles, pero nuestra
pregunta es cédmo se podria armonizar este tipo de situaciones tan distintas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra
dona Elena Castellano.

La sefiora CASTELLANO RAMON: Desde el Grupo Socialista queremos dar la bienvenida al sefior
Ruiz y le agradecemos sus explicaciones, que han sido muy interesantes. Lo cierto es que en una Comisién
como la nuestra, cuya denominacioén es la de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible, ya echabamos de
menos la comparecencia de los representantes del transporte publico —se han hecho desear—, no
solamente porque el transporte publico influye claramente de una manera muy positiva en la seguridad
vial y porque un mayor numero de accidentes se produce en las ciudades, sino también y sobre todo por
el segundo apellido de la Comisién, el de Movilidad Sostenible, donde el transporte publico cobra una
relevancia fundamental en términos tanto medioambientales como econémicos. Medioambientalmente,
por supuesto, ya de partida, el hecho de agrupar a un numero significativo de personas en un mismo
vehiculo influye muy positivamente de cara a las emisiones, pero si ademas tenemos en cuenta que el
sector, cada vez de una manera mas clara y mas decidida, apuesta por vehiculos con fuentes de energia
eficientes y limpias, el transporte publico se convierte en una pieza clave de cara al respeto medioambiental
que debemos tener en las ciudades, pues la calidad del aire en muchas ciudades, sobre todo en las mas
grandes como esta, se ve muy influida por el transporte privado, y el transporte publico es algo que
deberiamos potenciar para mejorar no solamente el medio ambiente sino nuestra propia salud. Desde el
punto de vista econémico es también atractivo, sobre todo para el usuario —yo soy una gran usuaria
también—, no solamente por el coste econdmico —esta claro que utilizar el metro y el autobus es mas
barato que utilizar el vehiculo privado—, sino también por el coste de oportunidad: se ahorra mucho
tiempo en colapsos de trafico, se ahorra mucho tiempo en aparcamientos. Los beneficios del transporte
publico son evidentes de cara a una movilidad sostenible, como venia diciendo. Por supuesto es necesario
seqguir disefiando vias reservadas para facilitar y mejorar el servicio, mejorar las conexiones, mejorar las
soluciones tecnoldgicas, pero sobre eso le preguntaremos mas adelante.

Usted nos ha venido hoy aqui a hablar de la financiacién, que esta claro que es un problema, el mas
grave ahora mismo, de cara a un futuro del que adolece su sector, puesto que hemos visto que esta muy
desestructurado, y esto va en perjuicio de los propios ciudadanos, que pueden ver muchas desigualdades
segun donde vivan, tanto en la prestacion del servicio como en el coste que les supone ese servicio.
Desde las administraciones publicas creo que nuestra labor es evitar que este tipo de desigualdades se
den entre los ciudadanos y ciudadanas, que vivan donde vivan tienen derecho a un transporte de calidad,
esta claro, y a un coste adecuado —al margen de los costes escalonados para determinados sectores de
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poblacion que puedan tener mas dificultad— para mejorar el uso del servicio. Esta claro que un buen
sistema es el que busca el equilibrio entre cubrir costes y garantizar el derecho de todas las personas a la
movilidad. Por eso desde el Grupo Socialista creemos que tiene que haber una total implicacion y
colaboracién entre las administraciones y las empresas para no solamente tener en cuenta los objetivos
sociales sino la planificacion, la eficiencia y la estabilidad del sistema. No voy a abundar mucho mas en
este tema, puesto que usted nos ha dado una explicacion muy completa, que también le agradeceriamos
que nos hiciera llegar, por supuesto. Tenia aqui apuntado qué tipo de modelo es el que preferia, pero
usted ya nos ha contestado que era el modelo de planificacion. Los poderes publicos tenemos que estudiar
este tema, tenemos que impulsar algo que estructure y dé estabilidad al sector, porque, efectivamente, no
podemos seguir fomentando algo que pueda ir en perjuicio y en desigualdad de los ciudadanos.

Quisiera hacerle un par de preguntas que tienen que ver con la financiacion, porque lo principal
también para ganar en financiacion y en estabilidad de cara a un futuro es ganar en usuarios, no perder.
Por ejemplo en Ledn, que es la provincia de donde vengo, se ha perdido un millon de usuarios del
transporte publico en el ultimo afio, un millén, estamos en cuatro millones, cinco era lo que teniamos al
afo. Creo que hay que ganar usuarios no solamente mejorando las conexiones, pero aprovecho para
preguntarle como profesional del sector cuales son las principales demandas que ustedes detectan por
parte de los ciudadanos y qué aspectos deberian mejorarse, de qué manera estan influyendo las nuevas
tecnologias en la calidad del transporte, como vislumbra usted el futuro del transporte y de qué manera
las administraciones podemos influir positivamente en su desarrollo.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Ahora, para que pueda hacer uso de la palabra
también el Grupo de La Izquierda Plural, vamos a dar unos minutos al sefor Sixto.

El sefior SIXTO IGLESIAS: Le agradezco a la Presidencia la deferencia y pido disculpas al resto de
grupos por alterar el orden de intervenciones. Queria hacer solamente dos consideraciones brevemente.
Comparto completamente la posicion que usted trae de la necesidad de buscar un marco de financiacion
estable y homogéneo para todo el Estado. De hecho, mi grupo parlamentario lleva mucho tiempo —yo
como diputado por Valencia— trasladando la problematica especifica de la tercera ciudad de Espafia, de
la tercera area metropolitana de Espafa, que es el area metropolitana de la ciudad de Valencia, que esta
financiada de una forma absolutamente diferente y desigual a las dos principales areas metropolitanas de
Espafia, de Madrid y Barcelona, habida cuenta de la situacion que puede tener Valencia —la ciudad de
Valencia tiene 800.000 habitantes y otros tantos tiene el area metropolitana, sobrepasa el millén y medio
de habitantes— y que tiene una financiacion deficiente que la lleva a una situacion tan curiosa como que
tenemos determinadas lineas del metro practicamente a expensas de ser terminadas y no pueden serlo
porque tienen que ser financiadas por la Generalitat Valenciana, en una comunidad que tiene unos
problemas de financiacion tremendos, arrastrados ya desde hace mucho tiempo, y que no puede contar
con la financiacion suficiente para terminar esas lineas de metro y completar su sistema de transporte
metropolitano. Exactamente igual que le pasa a Valencia le pasa a otras ciudades, que tampoco pueden
tener una financiaciéon estable y coherente para su sistema de transporte metropolitano. Esa es una
cuestion que compartimos y que ningun gobierno, ni de un color ni de otro, ha solucionado en los ultimos
afos, pero que cualquier gobierno sensato que piense en una movilidad sostenible tiene que tratar de
solventar para el futuro, que compartimos y que mi grupo apoyara.

La otra cuestidn que le queria plantear —no sé si ha salido en su intervencién o en la de alguno de los
intervinientes— se refiere a que en el transporte metropolitano hemos vivido en este pais auténticos
episodios..., no sé como definirlos, no voy a entrar en calificativos, pero por ejemplo lineas de tranvia, que
se han construido mas para presentarse a las elecciones o presentar una obra de cara a unas elecciones
que porque fuesen econdmicamente sostenibles o tuviesen un estudio detras que justificase la
importantisima inversion, a veces mucho mas grade que la inicialmente prevista, cosas también tan
especiales o especificas como en la ciudad de Castelléon de la Plana, donde se ha hecho una linea de
trolebus, pero no es que se haya puesto la linea de trole y no se haya hecho la inversién, no, se ha hecho
una inversién mucho mas grande, con una plataforma especifica. Estas inversiones en ocasiones
elevadisimas y que hipotecan el futuro de las administraciones publicas, bajo nuestro punto de vista,
deberian ser contempladas en una ley de movilidad urbana, en el sentido de que no se pueden construir
segun qué cosas si no hay una justificacion previa. Mi grupo ve estos problemas en muchas cuestiones
que conciernen a las administraciones publicas relativas a las inversiones, cuando al final no hay una
justificacion real de estas en funcién de las expectativas previas, los estudios previos y demas. Me gustaria
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que dijese cémo se deberian contemplar todas estas nuevas inversiones, estas mejoras en los sistemas
metropolitanos de acuerdo con unos estudios razonables y unos estudios compartidos por todos, mucho
mas alla de la voluntad electoralista de un determinado gobierno municipal o un determinado gobierno
autondmico en hacerse una linea de tranvia para poder inaugurarla dos meses antes de las elecciones.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Sefior Ruiz, ahora tiene usted unos minutos para
contestar a los compafieros.

El sefior PRESIDENTE DE ATUC, ASOCIACION DE EMPRESAS GESTORAS DE LOS
TRANSPORTES URBANOS COLECTIVOS (Ruiz Montafez): Agradezco a dofia Concepcion Bravo la
oportunidad que nos ha dado, lo calida que fue cuando estuvimos con ella aqui, lo bien que nos acogié y
la ventana que nos ha abierto para exponer nuestro problema, que ojala que algun dia veamos solucionado
con esta esperada ley de financiaciéon. Muchisimas gracias en nombre de todo el sector, de todas las
empresas Yy de todos los trabajadores a los que representamos, que son muchos mas de 50.000 en todo
el pais.

Con respecto a la pregunta relacionada con el ambito de las competencias de Catalufia, en el caso del
transporte interurbano que actia como urbano, en particular son competencias efectivamente autonémicas.
En el caso de la Gran Barcelona hay un sistema de transporte fantastico, de los mejores de Europa. TMB
presta un servicio de incalculable valor, tiene una flota de autobuses y de metro que practicamente, en
frecuencia, en calidad y en puntualidad, no tiene nada que envidiar a cualquier gran ciudad europea en
ese ambito. En cuanto a otras zonas de Catalufia, como pueda ser la propia Tarragona, Gerona o Lérida,
que estan con nosotros en la asociacién, son colegas de la Asociacion de Empresas Gestoras de los
Transportes Urbanos Colectivos, en el caso de las competencias autonémicas, de lo que usted me
hablaba, efectivamente, cuando un servicio interurbano actia, pasa por una ciudad y tiene o puede dar un
servicio de caracter urbano, es una competencia que se tiene que acordar entre la comunidad auténoma,
en este caso la Generalitat, y el ayuntamiento de que se trate. Hay muchas zonas de Espafia donde eso
esta funcionando muy bien y hay buenos ejemplos, claro, pero tiene que haber ese acuerdo politico,
digamoslo asi, entre las autoridades competentes.

Lo que me comentaba esta entre una problematica juridica y una problematica empresarial. Nosotros
somos la asociacidn de operadores de transporte, somos empresas de transporte publicas y privadas que
damos el servicio en toda Espana, de autobuses, metros, etcétera. Nosotros lo que queremos es dar un
buen servicio y cuando podemos darlo lo damos, sin ninguna duda, pero en el marco de nuestras
competencias. Cuando una empresa tiene una autorizaciéon para hacer un servicio lo que no puede hacer
a su libre albedrio es parar o no parar. Si la autoridad de transportes me dice que pare, yo tengo que parar,
si me dice que no pare, yo no puedo parar. Créame que nosotros los operadores tratamos siempre de
hacerlo lo mejor posible. En ese sentido, precisamente, lo que nosotros venimos a proponer hoy, que es
una ley de financiacion, clarificaria mucho este tema, ayudaria mucho a lo que usted me ha preguntado,
porque de alguna manera ayudaria a que todo el sistema funcionara mucho mejor, a clarificar esas
competencias, que en este caso son absolutamente autonémicas, pero con una financiacion estable a
medio y largo plazo estamos convencidos con toda seguridad de que los sistemas de transporte, tanto
urbanos como metropolitanos, incluso los servicios interurbanos que actian como urbanos, darian mucho
mejor servicio, no tenemos ninguna duda.

En cualquier caso, entendemos que la pregunta que usted me hacia esta en el ambito competencial
de la Generalitat, en sus competencias, que pueda crear consorcios, autoridades de transporte. En el
Gran Barcelona por ejemplo esta la ATM, la Autoritat del Transport Metropolita, que es la que tiene esas
competencias de decir donde paran los autobuses, de qué manera paran, si hacemos un tranvia, el
Trambaix, el Trambesos, adonde van, si quitamos una linea de autobus, no la quitamos, donde para. Hay
una autoridad que configura todo eso. En otras areas metropolitanas a lo mejor no existen esas autoridades
0 esos consorcios de transporte y, desgraciadamente, competencialmente no existe ese equilibrio que si
tiene el Gran Barcelona, pero, desde luego, nosotros, encantados con que eso se potencie, porque, como
ustedes pueden imaginar, a nosotros lo que nos gusta es transportar personas y hacerlo de la mejor
manera posible y lo que nos gusta es que nos clarifiquen las competencias para hacerlo lo mejor posible,
tener el mejor desempeno de todos los posibles.

Con respecto a la pregunta de la sefiora Castellano, de Ledn, gracias por sus palabras ante todo.
Nosotros estaremos muy ilusionados con todo lo que sea una mejora, sin ninguna duda. En ATUC no
solamente hacemos estudios de financiacion, como este ultimo que hemos hecho. Hemos hecho un libro

cve: DSCD-10-CO-850



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 850 23 de junio de 2015 Pag. 22

blanco, que esta a la disposicion de todos ustedes, sobre la financiacion, porque entendemos, como he
comentado antes, que es el gran asunto que nos atafie a los operadores de transporte, pero hacemos
otros muchos libros que estan a su disposicion. ATUC, como gran asociacion del transporte, cada afio
hace un gran estudio de una materia que sea de interés para las autoridades publicas, ayuntamientos,
regiones y también para los ciudadanos. En particular hemos hecho un estudio muy importante de cuales
son esos aspectos sobre los que usted me preguntaba que se pueden mejorar del servicio de transporte
urbano, por ejemplo la creacion de carriles bus, cuando construir un tranvia o no construirlo, el mito de los
tranvias. Les haremos llegar una copia de un estudio que hicimos sobre la eficacia del transporte publico
y qué solicitan los ciudadanos, porque nosotros como operadores es lo que queremos, dar un servicio que
realmente sea acorde con la solicitud de los ciudadanos. En ese sentido —la pregunta que usted me
hacia—, en Espafia, en todo el pais, lo que piden nuestros ciudadanos es puntualidad, frecuencia, limpieza
del material mévil y amabilidad de los trabajadores del transporte. Ademas, estos aspectos se reproducen
perfectamente en todo el pais. Yo les invito a que lean nuestros estudios, porque son publicos, son libros
que editamos hechos por prestigiosos consultores y que de alguna manera responden a lo que usted me
ha preguntado, esos aspectos que tenemos que mejorar en el transporte nacional.

Las administraciones, me preguntaba usted cémo pueden influir. Mucho, mucho. Precisamente hoy
venimos aqui a pedir una ley madre para la financiacion, una ley nacional en la que por fin se sustancie,
se explique como vamos a poder financiar todos esos servicios que hemos hecho. Yo antes comentaba,
entrando ya en la pregunta del diputado de La Izquierda Plural, que en los ultimos afios —y esa es una
critica que hacemos nosotros, los operadores— hemos entrado en una dinamica de construir una serie de
tranvias, de metros, de mas lineas a lo alto de la montafia, del barrio, para arriba, para abajo, pero nos
hemos olvidado de como financiarlas. No hemos hecho lo mas minimo para decir cdmo vamos a pagar
todo ese entramado que nosotros llamamos sistema de transporte. Efectivamente, como usted decia, hay
alcaldes que dicen: yo, mi tranvia. De hecho, yo vengo de Mélaga, yo soy el operador del transporte de
Mélaga y hemos hecho el primer tranvia que se ha quitado de toda Espafa, que es el tranvia de Vélez-
Malaga. Se hizo y se desmonté. Y sigue sin operar, o sea que tenemos ese record. Como usted ver3,
nosotros en ese sentido apoyamos que las cosas, cuando se hagan, se hagan con caracter de permanencia
y que se hagan con la mayor eficacia posible.

La idoneidad sobre cédmo construir un tranvia o un metro y que sea rentable desde el punto de vista
social, e incluso empresarial, por qué no decirlo, es uno de nuestros mayores suspiros, de nuestras
mayores ambiciones, porque nosotros mismos, cuando una cosa se pone en servicio y luego no se puede
mantener, lo sufrimos como operador: cuando una autoridad de transporte no paga al operador o cuando
una concesion de un transporte urbano tiene problemas de liquidez y el operador lo sufre. Como usted
puede entender, para nosotros eso es vital para dar un buen servicio.

En cuanto a la pregunta que usted me hacia del area metropolitana de Valencia, yo en particular estoy
completamente de acuerdo con usted, el area metropolitana de Valencia tiene por derecho propio la
caracteristica de ser la tercera area que entraria en un contrato-programa, es decir, yo nunca he entendido
cémo Madrid y Barcelona tienen un contrato-programa y Canarias o Valencia no lo han tenido, lo he dicho
muchas veces en todos los foros y en todas las conferencias que voy por ahi dando, porque de alguna
manera Valencia es la tercera ciudad de Espafia, es la tercera area metropolitana del pais, es una ciudad
que tiene metro, que tiene tranvia y que tiene una magnifica flota de autobuses, tiene las tres cosas, y sin
embargo no tiene la formula de Madrid y Barcelona. Esa es la simetria que yo contaba antes en la
exposicion; el sistema actual es absolutamente asimétrico, por esto precisamente. Nosotros abogamos
por el hecho de que las ciudades de mas de 500.000 habitantes estén mas dentro de la férmula del
contrato-programa que fuera. Al mismo tiempo tenemos que rehabilitar, reestudiar la formula de las
ciudades de mas de 50.000 habitantes, pero las grandes ciudades y grandes areas metropolitanas
tendrian que estar mas cerca de Madrid y Barcelona, sin ninguna duda. En el estudio que hemos hecho
nosotros, el Libro Blanco de la financiacion del transporte, decimos que estamos convencidos de que si
se le diera esta estabilidad de medio y largo plazo, este punto 7 que pedimos nosotros, los sistemas de
transporte no serian el capricho de un alcalde. Decimos: El modelo de financiacién espariol deberia estar
basado en una estabilidad a medio y largo plazo. Si consiguiéramos esta ansiada ley de financiacion
conseguiriamos precisamente que todos estos sistemas de transporte no fueran el capricho del alcalde,
como usted decia; es decir, cuando se construye un tranvia tiene que haber una ley que le ampare con
una estabilidad a medio y largo plazo. Sefior alcalde, usted no puede hacer esa cosa de construir un
tranvia si no sabe coémo dentro de tres afos lo va a pagar. Ese es nuestro deseo, ese es nuestro anhelo.
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Por tanto, creo que lo que usted ha pedido esta muy en linea con lo que nosotros hemos venido a
presentar, con lo que la asociacion quiere: un modelo simétrico para todo el Estado, para grandes areas
metropolitanas de una forma y para pequefias ciudades de otra, y que ademas dé una estabilidad a medio
y largo plazo con un sistema que, legalmente anclado en la actual legislacion espafola, prohiba que se
construyan redes de transporte que luego no se puedan financiar. Y eso se hace dandole este caracter de
medio y largo plazo; no de aqui te pillo, aqui te mato sino de medio y largo plazo. Ojala lo tengamos. Lo
que usted ha dicho esta totalmente en linea con lo que nosotros hemos solicitado.

El sefior VICEPRESIDENTE (Martin Gonzalez): Muchisimas gracias, don Miguel Ruiz, por su
comparecencia, creo que ha hecho una exposicion magnifica. Yo también tengo que decir, como decia mi
compafiera, que ha sido una pena que no compareciera usted antes, a lo mejor iba un poco mas respaldado
cuando estuvo con los responsables econémicos del Gobierno, porque es verdad que nosotros luchamos
por la movilidad sostenible sobre todo y el transporte publico en Espafia yo creo que esta creciendo. La
compafiera Elena dice que se perdié un millon de usuarios en Ledn. Es una pena. Yo creo que hay que
reestudiar todo esto y esperemos que en proximas fechas puedan tener ya financiacion.

Se levanta la sesion.

Era la una y diez minutos de la tarde.
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