LOS TRANSPORTES REGIONALES
EN UN SISTEMA INTEGRADO
DE TRANSPORTES PUBLICOS

Informe sobre el 422 Congreso de la Unién Internacional

de Transportes Piblicos celebrado en ma

Antes de entrar en el propio con-"
tenido de este informe parece con-
veniente esbozar, siquiera somera-
mente, el conjunto de temas trata-
dos vy, tras ello, seleccionaremos vy
ordenaremos en un orden de prio-
ridad desde o que podrfa conside-
rarse la perspectiva de Adminis-
tracion Central del pals.

Como es bien sabido, la UITP,
con sede en Bruselas, viene cele-
brando desde hace ya bastante
tiempo este tipo de Congresos y
estd estructurada en Comisiones
que tratan, con caracter permanen-
te, las tareas asignadas y promue-
ven estudios a ello ordenado y pre-
paran las Ponencias y Conclusio-
nes de los sucesivos Congresos,
encomendandose aquellas a espe-
cialistas tanto de la Administra-
cién como de la empresa privada
de los cuales suelen ser directores,
gerentes o anélogos.

Por lo que respecta al Congreso
de Montreal se han considerado las
siguientes cuestiones que vamos a
ordenar, de modo discutible, en la
forma siguiente, apoy&ndonos en
criterios de valor que tienen en
cuenta:

— Cuestiones politicas.

— Cuestiones financieras.

— Cuestiones técnicas.

CUESTIONES POLITICAS
Ponencias niimeros 7 y 8

— Comision Internacional de la

Prospectiva de los Transportes Pu-
blicos.

Sus dos ponencias.

en Montreal (Canada)

" porJuan LARA

Ingeniero de-Caminos, Canales.y Puertos.

Ponencia nimero 2;

— Comisién Internacional de
Transportes Regionales.
Su ponencia.

Ponencia nimero 1:

- Comisién internacional de la
Circulacién y Dotacion Urbana.

Su ponencia.
CUESTIONES FINANCIERAS
Ponencia niimero 5;

— Comisién Internacional de la

Economla de los Transportes.
Su ponencia.

CUESTIONES TECNICAS
Ponencia nimero 4:
— Comisién Internacional para

el estudio del autobus.
Sus dos ponencias.

Ponencia nimero 3:
— Comisién Internacional de los

Metropolitanos.
Sus dos ponencias.

Ponencia niumero 6:

— Comisién Internacional de la
Automacion.

Su ponencia.

En total, diez ponencias.

yo-junio de 41977

Las sombrias perspectivas de los
transportes publicos en Espafia
aconsejan a los ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos tomar
buena conciencia de elld y en ra-
z6n a su especial capacitacién en la
materia estar dispuestos a poner lo
mejor de sus conocimientos y en-
tusiasmo para ofrecer a la Admi-
nistracién y a la Empresa privada
sugerencias y soluciones viables
que permitan avanzar, como se ha-
ce en todo el mundo, en el espi-
noso y angosto camino bordeado
por los intereses de una poblaci6n
de escaso poder adquisitivo de una
parte y de la escasez de recursos
publicos para compensar los costes
no cubiertos por las tarifas polfticas -
de otro. ' )

En las siguientes lineas y dado su
interés, iniciamos nuestra tarea con
la Ponencia namero 2.

NOTAS SOBRE

LA PONENCIA (2) DE

LA COMISION
INTERNACIONAL DE
TRANSPORTES REGIONALES

LOS TRANSPORTES
REGIONALES EN UN SISTEMA
INTEGRADO DE ,
TRANSPORTES PUBLICOS

Ponente: H. J. van Zuylen, di-
rector de la empresa de Tranvias
Rotterdam, Zierikzec (Palses
Bajos). ‘

Se estructura la ponencia con el
estudio retrospectivo de la evolu-
cion de los transportes publicos y
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en especial los regionales, entre
1945 y 1970, una consideracién so-
bre la vida social y los transportes
publicos en los afios 70, se con-
templan medidas que tienden a
mejorar y promover los transportes
publicos en su funcién comunitaria
y social, extrayéndose una serie de
conclusiones. Todo ello lo repasa-
remos a continuacién resumiendo
las conclusiones definitivas adopta-
das tras el Congreso.

Introducci6én: Se plantean los
dos valores que el hombre conside-
ra en muy alta estima hoy en dfa, el
bienestar y la prosperidad. Su
correlacién es evidente, pero asf
como durante mucho tiempo la
prosperidad entendida como abun-
dancia de medios econémicos, ha
llevado tras sf al bienestar (y tam-
'bién otros muchos efectos nocivos
como la congestién urbana y la po-
lucién), hoy en dia predomina la
estima del bienestar y sblo en
cuanto lo aumente se acepta la
prosperidad.

LA EVOLUCION

DE LOS TRANSPORTES
PUBLICOS Y EN ESPECIAL
LOS REGIONALES,

ENTRE 1945 y 1970

En una amena descripcién, ple-
térica de observaciones minuciosas
de este proceloso perfodo, se co-
mienza por la situacién de la po-
blacién durante la guerra y el tiem-
po que le siguid, con traslados ma-
sivos de personas, con destruccio-
nes ingentes de ciudades y medios
de comunicacién con sus flotas fe-
rroviaria y de transportes por carre-
tera; tales situaciones se presenta-
ban, si bien amortiguadas, en pai-
ses que no hablan intervenido,
como Suecia, Suiza y Portugal, asf
como Espafia, si bien ésta se en-
contraba en pleno traumatismo de
su propia postguerra, enlazado con
la miseria europea de la Segunda
Guerra Mundial.

Los transportes regionales, por
consiguiente, se vieron casi supri-
midos, asf como, incluso, los trans-
portes privados, y fue una de las
ocasiones en que de modo més so-

bresaliente se aprecié que la vida
social y econémica no podfa sub-
sistir sin posibilidades de transporte
de personas y mercancias.

Fue milagroso ver la recupera-
cién de tales servicios con la ayuda
americana para la conversiéon de
industrias de guerra en industrias
de paz, transportes realizados al
principio de forma muy primaria
mediante tranvias y trenes regiona-
les, mixtos de personas y mercan-
clas y mediante uso de camiones
gue habian dejado de prestar servi-
cios militares. No ocurrié lo mismo
con los transportes privados que

hubieron de superar muchas maés
dificultades.

Ambos factores dieron lugar a
importantes beneficios para las em-
presas implicadas que le sirvieron
posteriormente para modernizar su
flota, de carretera o ferroviaria.

Mas desde 1950 las cosas varia-
ron. Se empez6 a buscar la pros-
peridad, los altos ingresos, los
avances técnicos, mucho mejor
acogidos en tiempos de necesidad
que en tiempos de abundancia; de
ahf una evolucién econémica for-
midable y un crecimiento importan-
te de dicha prosperidad material
durante el cuarto de siglo que con-
sideramos que fue acompafiado de
una nueva legislacién social valida
para todos. : ‘

Ahora bien, lo dicho tuvo gran
importancia para los transportes
publicos, cuyo personal habfa de
trabajar siempre en los peores mo-

mentos —muy temprano o muy
tarde o en dfas de fiesta o median-
te trabajo interrumpido—, de ahl
que los salarios, que en la guerra
costeaban los de la industria, ter-
minaron superdndolos. Hoy puede
decirse que suponen entre el 70 %
y el 756 % de los gastos de explo-
tacion.

En lineas generales puede decir-
se que si en 1950 los costes sala-
riales suponian el 46,3 % en los
ferrocarriles, en 1960 suponfan el
44,8 % en ferrocarriles, autobuses
y camiones; en 1970, en autobus se
aproximaban al 58,9 % al menos

en autobuses y el 1975, en la mis-
ma fecha, podian situarse en el
71,6 %.

Todo ello con el inconveniente
de ser upa industria que no puede
producir por anticipado vy que el
trabajo de efectuar un recorrido
tiene lugar cualquiera que sea su
resultado. Hay pocas posibilidades
de adaptarse a estas condiciones
de explotacién no rentables.

En las horas punta, mafiana y
tarde, y fines de semana, es posible
en parte adaptarse a ellas pero ha
de recordarse que un fuerte des-
censo en la frecuencia, por ejem-
plo: de media hora a una hora,
puede resucitar transportes priva-
dos. Por el contrario, no es posible
incrementar mucho el nimero de
vehlculos, dado el fuerte coste que
ello supone, debiéndose recordar
que se trata por o general de uno
0 alo mas de dos recorridos por
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punta o de dos a cuatro por dia.
Afddase a ello que en la direccién
de la corriente principal de trafico
los viajeros son transportados con
tarifas muy reducidas, tarjetas de
abono semanales, abonos escola-
res. Por el contrario, en ia direccién
opuesta la ocupacién es casi nula.

Ha de contemplarse el problema
de achatamiento de las puntas y su
efecto en fa disminucién de la con-
gestion de vias afluentes méas la di-
ficultad de conseguir horarios in-
dustriales o comerciales que lo per-
mitan es practicamente insupe-
rable.

Otro factor es el aumento del
parque de coches particulares que,
en Paises Bajos, de 1950 a 1976 ha
aumentado de 157.000 a cuatro mi-
liones, en tanto que la poblacién de
diez millones, en un principio, ha
crecido s6lo un 30 %, lo que ha
acarreado una evidente disminu-
cién en el uso del transporte pablico
Retroceso que se hizo sentir al
principio de los afios 60 tanto res-
pecto de los ferrocarriles como de
los transportes urbanos y regiona-
les, dado que éstos se refieren a
trayectos propios de los turismos
—viajes profesionales, de com-
pras—, lo que ha de relacionarse
con la cuestién de prestigio que
suponen y la independencia que
conllevan, a lo que se unen diertas
ventajas tales como la del placer de
conducir y la de no tenerse cuenta
de los enormes gastos efectuados
para su adquisicién, que junto con
los de conservacion, garajes, com-
bustible, parecen no quererse com-
parar con los gastos reducidos que
suponen los transportes publicos
dejados de utilizar. Afiddase a ello
la cuestién que supone un coche
averiado y un conductor que no
conoce ni los horarios, ni los pre-
cios, ni los itinerarios mas conve-
nientes a su necesidad.

Todo ello, agudizado en los afios
70, impidi6 mantener la rentabili-
dad de las empresas a pesar de
exoneracién de tasas sobre los car-
burantes, créditos para adquisicién
de material movil, las cargas socia-
les asumidas por el Estado, sub-

venciones, locales, etc. Donde esto

no fue posible se agotaron los be-

neficios acumulados y se hizo ne-
cesario a nivel regional e incluso a
nivel nacional un gran esfuerzo
para atender a la demanda. Tales
medidas, a adoptar por los gobier-
nos, tenfan que ser politicas, inclu-
so por las grandes pérdidas que se
sufrfan. Los fondos necesarios te-
nian que ser cada vez méas impor-
tantes, lo que encontrarfa las natu-
rales reticencias.

El automovilista se siente frustra-
do al ver que tiene que colaborar a
ello y son el 50 % del electorado, si
bien la otra mitad la constituyen
quienes necesitan los transportes
publicos. De ahi que tanto los Par-
lamentos como las autoridades re-
gionales o consejos comunales tu-
vieron que considerar la cuestién
cuidadosamente.

Sumase a lo anterior el deseo de
abandonar la ciudad, aparecido so-
bre la mitad de los afios 50. Las
ciudades se extienden y se crean
grandes espacios verdes y nuevas
ciudades, como por ejemplo alre-
dedor de Paris, asi como otras pré-
ximas albergan cada vez méas gente
que va a la gran ciudad. Todo ello
significa éxodo nacido de la pros-
peridad que ha acarreado un medio
ruidoso que impulsa a la hufda.

Las empresas regionales hubie-
ron de extender sus redes y no pu-
dieron superar el problema del pro-
fesional por las congestiones de
trafico, salvo que existan tranvias o
trenes. Férmulas tales como el
““park and ride"’ rural. El déficit au-
mento y el problema empeor6.

LA VIDA SOCIAL Y LOS
TRANSPORTES PUBLICOS
EN LOS ANOS 70

Los primeros cinco afios del de-
cenio fueron de aumento de pros-
peridad con un coste del trabajo,
medio de produccién, muy caro,
coste que fue defendido por los
sindicatos poco partidarios de me-
joras que redujeran mano de obra;
afiadase a tal factor la pérdida para
las empresas de los clientes que
han accedido al coche privado.
Frente a ello puede oponerse la
creciente preponderancia del

“bienestar” frente a la "prosperi-
dad”’.

La polucién industrial y la deriva-
da del tréfico, la del agua de los
rfos y el aire viciado, pendiente de
forma constante sobre las ciudades
en forma de nubes, eran claro tes-
timonio de los efectos nocivos de
la prosperidad sin limites; la polu-
cion de los espacios naturales por
los visitantes con estragos de su
fauna y flota y, muy en especial, el
terrible ruido.

De ahf que, en primer lugar, los
cientificos y tras ellos numerosas
personas, llamaron la atencién so-
bre ello y se traté de lirpitar el ruido
mediante muchos procedimientos
—en Holanda, en la ciudad de
Vlaardingen, se liegé a prohibir el
tréfico nocturno— los cuales eran
bien costosos, oponiéndose al pro-
greso sin limites, vy si los transpor-
tes pablicos tenian su parte de cul-
pa, carecian de importancia al lado
de la agresion de los coches priva-
dos que, es verdad, se tiende a ca-
nalizar en su uso més selectivo y
racional.

Al no estar concebidas las ciu-.
dades para la movilizacién supuesta
por lagran masa de coches privados
se asfixiaron y a evitarlo se encami-
naron las grandes arterias que tam-
poco consiguieron gran cosa — Mu-
nich, Rotterdam y Amsterdam son
buenas muestras—, afiddase a ello
la invasién de coches aparcados pa-
ra el trabajo y para las compras para
los que se sirven de pequefios al-
macenes.

De ahi que unos transportes ra-
cionales puedan absorber més gen-
te que la que hoy emplean los tu-
rismos —un 48 % para trabajo y un
33 % para compras, frente a un
10 % de aquéllos.

La mejora de los transportes de-
bfa comprender prioridades de tra-
fico de todo tipo, enlaces rapidos
con lugares de recreo para fines de
semana, etc., y ha de recordarse
que, analogamente a como ocurrid
en Estados Unidos entre los afios
20 y 30, grandes zonas quedaron
desiertas al quedar abandonadas
de los transportes publicos, cuya
necesidad, repetimos, se evidencia
por la mitad de la poblacién que o
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no tendrd nunca coche, o no con-
ducird nunca, un 50 % en total,
afiadiéndose los ancianos que cada
vez desean moverse mas en razén
del aumento de la vida media.

Ello plantea el aspecto social que
debe tener una empresa, que por
otra parte ha de ser rentable, lo
cual ha de conseguirse en parte
mediante la recuperacion de los
viajeros perdidos a través del em-
pleo selectivo del coche privado y

mente; en la misma época, para los
transportes regionales 6,7 c/v/Km.
y un 40 %, a 8 ¢/v/Km. y un 95 %
para los urbanos, de 8,6 c/v/Km. y
un 130 % a 10,6 c/v/Km. y un
200 %.

Tales déficits deben, pues, o ha-
cerlos de crecimiento més lento o
si fuese posible que pasaran por un
punto de inflexién, habida cuenta
de que tales déficits en la Europa
Occidental no se elevan méas alla

la creciente calidad de los transpor-
tes publicos, debiendo decidir los:
Gobiernos el papel del transporte
pUblico frente al privado y las sub-
venciones que ello merezca, al mo-
do como lo merecen la ensefianza,
las instalaciones deportivas y los
hospitales, de los cuales la primera
—porejemplolos museos — no apor-
tan nada y el deporte s6lo del 5 al
al 20 %; en Holanda la ensefianza
cuesta 800 florines por habitante,.
mientras que el transporte sélc me-
rece 75, de los cuales 20 para los
de &mbito regional.

Tiene interés el rdpido aumento
de la diferencia entre los ingresos
de los transportes publicos y sus
costes y asf, en Holanda, en cuatro
afios, sin tener en cuenta la remu-
neracién al capital y sin indemniza-
cion de amortizacién por el valor
de sustitucion, puede decirse que
en los ferrocarriles se pas6, de
1972, 6 c/v/Km. de ingresos y un
50 % de ayuda del Estado, a 1975,
7,5 ¢/v/iKm. y un 90 % respectiva-

del 0,60 % al de la renta nacional,
porcentaje que queda constante.
La delicada lucha politica que
suponga tratar de “atentar’” a la
sagrada propiedad de un turismo
para favorecer al transporte pablico
hace pensar que es mas recomen-
dable intentar que sea el automo-
vilista el que renuncie a su coche
en cierta medida por considerarlo
regla de conducta social deseable
mediante la debida informacion.

MEDIDAS QUE TIENDEN

A MEJORAR Y A PROMOVER
LOSTRANSPORTES PUBLICOS
EN SU FUNCION
COMUNITARIA Y SOCIAL

No podrédn ser las mismas en
todas partes, pero no cabe la me-
nor duda que la mds importante es
la integracién del conjunto de
transportes pulblicos entendién-
dose como integracién la estre-
cha colaboracién entre empre-

sas de transporte independien-
tes que aplican técnicas de
transportes similares o diferen-
tes con intencién de nc formar
més que una sola y Gnica red de
transporte en una zona de trafi-
co que ha de determinarse con
toda precision.

Ahora bien, tal idea no es nueva
pero hay de ella una nueva con-
cepcién; en su dfa se buscaba el
resultado comercial y hoy se busca
el desarrollar la utilidad comunitaria
y social de los transportes ptblicos.
En el siglo XIX fue curioso contem-
plar la lucha de empresas ferrovia-
rias jque llegaban a construir ferro-
carriles paralelosi, pero més ade-
lante se produjeron absorciones
para evitar despilfarros y sobre to-
do tener en cuenta la aparicion del
autobus, mucha veces mediante la
transformacion de la primitiva em-
presa tranviaria o ferroviaria, dado
que aquéllas no apareclan mds que
en los momentos de mucho tréfico,
en excelentes condiciones econé-
micas. De ahi que se pasara en los
afios 30 a las concesiones, as( en
Palses Bajos en 1937 y 1939 en
donde 'se atribuyé a una Comisién
la tal competencia y se hizo tan
acertadamente que en 1950 se dis-
ponfa ya de una red excelente de
transportes explotados por cada
empresa dentro de la regién asig-
nada e incluso, en algin caso, co-
mo la empresa de Tranvias de Ro-
tterdam, que se desgajé en otras
tres, integradas, para atender el
transporte urbano de la ciudad, el
de la regién del delta al sur de la
misma y la del sudeste. Con ello la
consecuencia de mejora de hora-
rios y mejora de servicios evitando
los solapes, distribuyéndose los be-
neficios seglin recorridos que, evi-
dentemente, mejoraron por ser los
gastos generales de la empresa pe-
quefia, son més reducidos que los
de las grandes en estos &mbitos,
por lo que, incluso, el Gobierno
indemniza los déficits de explota-
cién; desde hace 25 afios no ha
habido dificultades.

Otra segunda forma de integra-
cion ha sido el conceder a las em-
presas de transporte de obreros y
turistas la atencion a las horas pun-
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ta con tarifas ventajosas para
todos.

Otra tercera forma de integra-
cion aparece en las regiones de
solape de limites de concesiones,
ya que ciertos transportes de estas
zonas se efecttan por una de ellas
por cuenta de la comunidad pero
con billetes vélidos expedidos por
las dos empresas.

Las tres formas citadas pueden
englobarse bajo la caracter(stica de
estar basadas en la libre voluntad
de las empresas. Pero existen otras
férmulas, también muy apreciadas
por el publico. Una de las més im-
portantes es la de no limitar el
transporte regional al borde de las
ciudades sino concederles el dere-
cho de penetracién hasta ciertos
puntos que constituyen, adema4s,
el lugar de destino de muchos de
los viajeros. La correspondencia
entre medios de transporte se evita
asf, ya que la estacién de ferrocarril
y el centro urbano suelen ser sitios
claves de la ciudad que hacen in-
necesario llevar inatilmente maletas
(estaciones) y paquetes (centro ur-
bano). Ahora bien, ello implica
prioridades de circulacién que su-
peren las congestiones de trafico y
los retrasos correspondientes.

De todo esto hay buenos ejem-

- plos en Europa con excelentes re-
sultados cuando la distancia entre
el medio de transporte citado y el
urbano, si existe, es corta, se en-
cuentran al mismo nivel y los tiem-
pos de espera son breves. Por otra
parte ha de evitarse el tener que
despachar un nuevo billete.

El problema de la corresponden-
cia es de gran interés y ello sélo se
conseguird con horarios fijos que
no obliguen a esperar a las empre-
sas implicadas en dichos enlaces
que deben normalmente realizarse
en una estacion ad hoc, provista de
atenciones al viajero, aparcamien-
tos, consignas, etc.

De todas formas, en las penetra-
ciones ha de pensarse en una o
varias paradas, mientras menos
mejor, pero de todas formas, segiin
las ciudades, har4 falta mas de
una.

Respecto de los horarios interesa
més la regularidad que la frecuen-

cia y cabe llamar la atencién sobre
el mal efecto de la irregularidad
(dfas alternos, correspondencia en
ciertos dfas y en otros no, etc.) que
incita el transporte privado.

- Otra forma de integracién se
produce cuando dos empresas pu-
blicas, por modificacién de la red
de carreteras, por construccién de
presas de embalse o de puentes,
pasan a una explotacién comun, lo
que evita el tener que acudir a pro-
cedimientos de utilizacién distintos.

— Afi&dase otra forma de inte-
gracién de empresas publicas, que
en los Pafses Bajos est4 supuesta
por la venta en las estaciones de
ferrocarril de billetes directos para
centros regionales no accesibles a
aquél, pero sl a empresas de trans-
porte por carretera, tanto regiona-
les como urbanos y del mismo mo-
do, viceversa, en las estaciones de
autobuses se venden billetes de fe-
rrocarril para todas las estaciones,
incluso encargdndolos por teléfo-
no, ventajas todas ellas que au-
mentan si los autobuses son de
tipo exprés, que lievan una sefial
especial. Por otra parte, la mutua
compensacion de ingresos puede
realizarse, evidentemente, en pro-
porcién a los recorridos, pero es
mds facil duplicar la parte de la
empresa de autobuses al ser casi
iguales los viajeros que salen de la
regiébn o regresan a ella y detra-
vendo del total la parte del ferro-
carril no utilizada. Ello es facil con
los aparatos autométicos de entre-
ga y distribucién de billetes. Por
razones de orden préctico la venta
de billetes y su control por el per-
sonal de servicio ha de limitarse a
los trayectos mas frecuentes, que
suele ser un 90 % del total.

— Otra forma de integracién de
empresas publicas, analoga a la an-
terior, es la de que en las grandes
ciudades los servicios urbanos ven-
den tarjetas para trayectos multi-
ples que pueden ser convalidados
por los ferrocarriles para numero-
sas estaciones del alfoz. A la inver-
sa, en la estaciéon de f. c. puede
adquirirse ademés de tal billete,
una tarjeta para cuatro viajes, sin
correspondencia, de los transpor-
tes urbanos que se desean estimu-

lar; siempre la venta anticipada de
viajes multiples y abonos semana-
les, siendo caros los billetes senci-
llos que es necesario adquirir del
conductor, con una mejora eviden-
te de la velocidad. La tarjeta de
cuatro viajes tiene un precio que se
distribuye entre las empresas par-

ticipantes mediante encuestas
previas.

— Otra forma de integracién es
la que se establece entre los ser-
vicios regionales al insertarlos en la
red urbana de transporte, ya que
son servicios mds apreciados al sel
directos y tener menos desviacio-
nes que estos transportes urbanos;
ahora bien, dentro de estas zonas
urbanas deben proveerse los viaje-
ros de un billete especial y la dis-
tribucién de ingresos puede calcu-
larse, por ejemplo, sobre la base de
la proporcién de billetes vendidos
por la empresa regional —los Gni-
cos entregados directamente— y
los billetes vendidos por la empresa
urbana. El problema que puede
surgir en las horas punta, oara los
viajeros regionales por aquéllas que
pretendan efectuar sélo un recorri-
do urbano, puede superarse con un
autobus urbano suplementario des-
tinado a ellos.

Ejemplo de este sistema se tiene
en Arnhem, en la orilla del Rhin, de
unas 130.000 personas que van a
integrar en los transportes urbanos
cuatro empresas de transportes re-
gionales.

En mas de 30 ciudades holande-
sas se puede encontrar un tal sis-
tema de integracion mediante la

. colaboracién mencionada, ferroca-

rril, transportes regionales y ur-
banos.

El ejemplo méas importante en los
Palses Bajos ha sido el estableci-

miento en 1974, por las empresas

regionales, de la S. A. de coopera-
cion de explotaciobn de empresas
de transporte publico que engloba
tanto las regionales como las priva-
das, lo cual implica un solo interlo-
cutor en representacion de dichos
transportes regionales con el Go-
bierno y como tal se encarga de la
coordinacién como la direccién de
los ferrocarriles, en la cual partici-
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pan las nueve empresas urbanas y
el ministro de Transportes.

Los malentendidos y las sospe-
chas de ventajas para algunos han
desaparecido, ya que los gobiernos
pueden someter a la consideracién
de sus consocios los probiemas ac-
tuales y los proyectos futuros vy
aungue cada uno defienda sus in-
tereses existe un solo fin comun, la
coherencia conjunta de los trans-
portes publicos; se considera una
buena iniciativa.

Muestra aislada de una buena
colaboracion es el establecimiento
en 1947, en Utretch —en el centro
del pals— de una empresa central
de reparacién de autobuses, pro-
movida por un grupo de empresas
de transportes regionales enlazadas
con los ferrocarriles; de una prime-
ra revisién cada 200.000 kilémetros,
se ha podido pasar a los 300.000
kilémetros. Hoy ha ampliado sus
servicios a todas las empresas y
algunas de éstas ayudan a las ope-
raciones sencillas de conservacion.

— Otra forma de integracion es
la compra centralizada de autobu-
ses de transporte regionales, a los
que se les dota del mismo color
—amarillos con la’parte baja gris—
variando sélo el nombre y el simbolo
de la empresa explotadora.

Un aspecto de interés en la linea
que nos ocupa es la divisién del
territorio holandés en. una red de
grandes mallas compuesta de al-
veolos, dividido cada uno de ellos,
a su vez, en otros siete mas pe-
quefios, division en grandes y pe-
quefias zonas, adaptadas a la geo-
graffa natural para establecer una
restructura tarifaria nacional que
establece para distancias relativa-
mente cortas —por ejemplo entre
25 y 40 kms.— un resultado segun
las fronteras de la red de mallas
estrechas, o tarifas zonales; para
distancias superiores la tarifa au-
menta cada vez que se franquean
los limites de la red de mallas
anchas.

Hoy en dfa, la integracién de los
transportes publicos est4 en plena
evolucién en los Paises Bajos y se
desarrolla poco a poco con el obje-
tivo principal, del que se ha habla-
do antes, de mejorar la funcion co-

munitaria y social de los transpor-
tes plblicos.

Los déficits crecientes fuerzan
dicho proceso no sélo respecto a
su modernizacién sino a hacerlos
mejores y mas répidos; valga, por
ejemplo, para integracién completa
de tarifas, con su secuela inmedia-
ta de reduccién de ingresos por
dos razones, de las que una es la
supuesta por la evolucién histérica

desigual de las mismas y la otra la
supresion para tarifas directas del
precio que de base fija, que rige
para las empresas privadas.

Ha de romperse este circulo vi-
cioso y, de la misma forma, en
toda Europa se trata de la integra-
cién en grandes ciudades, con ple-
no éxito, si bien no puede perderse
de vista si es conveniente o no
mantener tales concentraciones
masivas en las cuales, como ya se
hablé, se tiende a una pérdida cre-
ciente de la movilidad, argumento
importante para disuadir al trans-
porte privado tal como ocurre, por
ejemplo, en la Comunidad de
Transportes de Hamburgo, a la que
han seguido Munich y Frankfurt, a
la que debe afiadirse para 1978 la
Comunidad de Transportes del
Rhin-Rhur, que concierne a una zo-
na de 5.760 Km.2 con una pobla-
cién de 8,3 millones de habitantes
—1.400 h/km? — y que engloba los
F. C. alemanes, 18 empresas de
transportes urbanos, la sociedad de
pre-metro Sociedad Rhin-Rhur de
ferrocarril urbano, una comunidad

de servicios de autobls y cuatro
empresas privadas.

Ahora bien, no debe perderse de
vista que ello se trata de una visién
parcial —naturaleza de las empre-
sas, horarios, tarifas y rentabili-
dad— que debe extenderse a todas
las provincias con o sin grandes
aglomeraciones. Piénsese que los
F. C. alemanes tienen 29.000 kil6-
metros de red y de ellos 13.000

S

kildémetros, un 45 % no rentables, y
que aconsejan su supresion en vis-
ta a reducir los déficits actuales de
once mil millones de marcos anua-
les y una deuda fija de 25 mil mi-
llones. Esto se ve examinando los
mapas en los que se aprecia que
muchas regiones deberan atender-
se con autobuses y camiones que
llevardn con menos costes a la
gente a lugares mas préximos a
su destino, se adaptar&n mejor a
los cambios en la distribucién de la
poblacién y con costes suplemen-
tarios menores que los que supon-
dria para el ferrocarril.

Ha llegado, pues, a Alemania la
necesidad de mantener densos ho-
rarios y muy regulares de nuevos
servicios, una gran corresponden-
cia con los ferrocarriles y los cen-
tros urbanos, una facilidad para
manejo de equipajes, un servicio de
billetes directos coordinados, una
integracién de todos los servicios
de autobus en la Uni6n de F. C.
alemanes, cuya direccién y perso-
nal conocen bien todas las regio-
nes afectadas, etc.
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Anédloga conducta se encuentra
en Europa, limitada a las grandes
ciudades, en Londres, Parfs, Co-
penhague y su region, Milan y sus
alrededores, en Viena, principal y
excéntrica ciudad de Austria.

Una integracién completa se ve,
no obstante, menos animada, sir-
viendo de excepcién Inglaterra, Es-
cocia y la Reptblica de Irlands,
pero con méas énfasis en la mera
integraciéon que en su necesidad.

En Bélgica el conjunto de trans-
portes regionales, si no se efectian
actualmente por tren, se aseguran
por la Sociedad Nacional de F. C.
vecinales, que trabajardn en estre-
cho contacto con los ferrocarriles,
sociedad que agrupa los transpor-
tes por autobus con la subsiguiente
simplificacién, producto todo ello
de una acertada decisién politica.

Este deseo general de armoniza-

cion y de que los gobiernos suplan |

los déficits se enfoca desde dos
puntos de vista enfrentados:

— La oferta debe adaptarse a la
demanda, es lo normal.

— EI nivel de servicio debe
adaptarse a la nocién de bienestar.

En paises avanzados se dan las
dos circunstancias y de ello es bue-
na prueba la regularidad incluso en
horas de dificil trafico. Y ello ha de
tener lugar —por ejemplo una fre-
cuencia de media hora— en toda
una regién, ya que diferencias de
frecuencias —una hora, dos ho-
ras— no supondran una igualdad
de trato. Donde la frecuencia es
aun menor, 15 6 20 minutos, obe-
decen més a la atencién a la de-
manda.

Evidentemente las aglomeracio-
nes en rutas frecuentadas resultan
mejor atendidas que las que se en-
cuentran fuera de ella; de ahf que
deba imponerse un servicio mini-
mo. Es decir que la uniformacién
deber4 contemplar una progresiva
diferenciacién especialmente las
més densas y las regiones sin un
més allg, tales como las zonas cos-
teras, fronterizas y anélogas. Ha de
pensarse en los recorridos de ma-
fiana y tarde, los horarios de los
ultimos servicios y si éstos deben

sufragarse por el Gobierno o por
los usuarios.

Dentro de la regi6bn ha de pen-
sarse si es conveniente mantener
las frecuencias o aumentarlas en
horas punta, no siendo aconsejable
suprimir recorridos de zonas de ba-
jo Indice de ocupaci6n, remedia la
prohibicién de conducir con al-
cohol y la equivalencia que a los
efectos de ‘‘bienestar’ puede su-
poner el buen servicio de transpor-
tes para las distracciones noctur-
nas, mas importantes los viernes y
sdbados por las tardes y ciertos
lugares los domingos por las tardes
y las de todos los dias, épocas en
las que es de interés promover una
adecuada frecuencia. Tres recorri-
dos diarios como minimo asegu-
rando uno de ellos un enlace de
larga distancia; por la mafiana tem-
prano, poco después de mediodfa y
a principio de la tarde, lo cual per-
mite transportar los estudiantes, in-
cluso los de s6lo media jornada, el
personal de almacenes y el de ser-
vicios, y si se quiere atender a los
obreros deberé recurrirse a un ser-
vicio aiin més temprano; un horario
limitado asi puede transformar pe-
quefias colectividades en mas habi-
tables y viables. En casos de menor
importancia puede limitarse, siem-
pre que la distancia a la gran carre-
tera sea superior de 2 a 4 kiiéme-
tros, a dos o tres expediciones en
dias de mercado del centro regio-

.nal, pensando sobre todo en las

personas de edad que permanecen
en tales nucleos ya que los jévenes
no quieren habitar en ellos.

Los Paises Bajos van a unificar la
oferta de transportes no tanto para
una mayor movilidad —mayor

bienestar— sino por la necesidad

de limitar los déficits y de ahf que
los empresarios hayan tenido que
confrontar el criterio del Gobierno
de poder estimar como criticos reco-
rridos de tasa de ocupacién inferior
a 10 por recorrido con su supresién y
respecto de lugares aislados proce-
der, igualmente, con los de tasa
inferior a 5.

Todo ello requiere la creacion de
un presupuesto para la circulacion
y los transportes con ingresos pro-
cedentes de estos mismos y de un
porcentaje de los diferentes tipos
de imposicién.

La compra de un coche, decisién
personal, afecta a la comunidad, de
la que requiere un espacio para
circular y otro para estacionar, cu-
yo coste puede aconsejarle, en
ciertos momentos, el usar el trans-
porte publico al que habrd de fi-
nanciar con el Presupuesto men-
cionado cuya distribucién entre es-
pacio disponible y transportes pu-
blicos habrfan de estudiarse, ya
que ni el privado ni el publico de-
ban favorecerse ni infradotarse y
este Gltimo debe tener tarifas ‘ra-
zonables'’, concepto ligado a las
otras formas de transporte asi co-
mo a las ventajas e inconvenientes
inherentes a los transportes publi-
cos y de ahi que los aumentos
tarifarios deban ser proporcionados
al incremento de costes que arras-
tra la utilizacion de los demés me-
dios de transporte.

Ciertas dificultades surgen cuan-
do el Gobierno tiene que aumentar
en porcentajes fijos las tarifas exis-
tentes, que por ser desiguales van
distancidndose y asi se tiene una
diferencia del 30 % al 35 % entre la
parte sudoeste —provincia de Zee-
land més el conjunto de islas uni-
das con Rotterdam y entre si por
diques y puentes— y la Ranstadt,
qgue engloba a Rotterdam y Ams-
terdam ademé4s de La Haya, Haar-
lem y Utretch.

Ello hace dificil la integracién a
nivel nacional, pues el Gobierno,
que trata de cubrir los incesante-
mente crecientes déficits, también
trata, con ldégica, de maximizar las
tarifas, es decir, conseguir el mis-
mo porcentaje de aumento anual, y
también, por fin, pretende que nin-
guna reduccién superior a la que se
encuentra en vigor en el momento
del alza no sea acordada respecto
de ciertos billetes.

Si se pensara aumentar més, de
forma suplementaria, " las tarifas
mas bajas, ello no aumentar(a el
volumen transportado en las zonas
en que se encuentran.

De ahl que la férmula pudiera
consistir en aproximar poco a poco
las tarifas afiadiendo, en algunos
casos, un débil aumento sobre el
aumento general y aplicando una
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‘subida mé&s reducida en las zonas
de tarifas elevadas.

Desde el punto de vista del
usuario se tienen situaciones pinto-
rescas: para prestaciones casi igua-
les no se piensa en utilizar un me-
dio que a calidad igual cueste el
306 el 35 %, lo que procede, como
hemos dicho, de que el antiguo
archipiélago que constitufa el delta
del Rhin, del Mosa y del Escalda,
necesitaba medios muy costosos a
base de tranvias y lanchas; tal di-
ferencia ha sido mantenida a pesar
de haberse creado los transpor.es
regionales, de ahi la necesidad de
unificacion pretendida.

El pals estd cubierto —ya se ha
dicho— de una red de mallas es-
trechas y largas compuestas de al-
veolos —donde cada linea tiene 4 6
5 kilémetros de longitud en la red
de mallas estrechas, formando sie-
te alveolos una grande. Donde la
integracién se considera posible,
esta red sirve de punto de partida,
y se adapta a la geogréafica. Rotter-
dam ha hecho una aplicacién ilimi-
tada, incluso en la regién. En
Arnhen ha de partirse de una tarifa
introducida en 1977 para las de ca-
rcter regional. Ciertas empresas
privadas que han adaptado tal sis-
tema tarifario de tal forma que evi-
dencia las repercusiones positivas
sobre el pafs; donde es posible se
aplica.

Una encuesta recomendada por
la Comisién evidencia que en los
paises de Europa occidental el au-
mento se acomode, como minimo,
a la inflacién y se compruebe que
los gobiernos est4n mas dispuestos
a aprobar aumentos de tarifas
cuanto mas suplan ellos los défi-
cits.

Se oye de nuevo hablar del prin-
cipio del beneficio econémico, es
decir, una cobertura integral de los
costes con los ingresos y si bien es
una utopla es necesario, no obs-
tante, transformar la mentalidad de
la colectividad en el sentido de que
el automovilista se oriente de nue-
vo hacia los transportes publicos.

Ciertas medidas que pueden uti-
lizarse deben apoyarse en el criterio
» de que "'la presentacién de la pres-
tacién de transportes es extrema-
damente importante’’, Asf como en

ciertos palses se ha prohibido a la
television hacer propaganda de
productos perjudiciales —cigarri-
llos, detergentes a base de fosfa-
tos, etc.— no se ha hecho apenas
propaganda de los perjuicios que
se ahorran en cuanto a la polucién
por el uso de los transportes pu-
blicos e inciuso, pensando a escala
internacional cara a la salud de los
espectadores, su tensién nerviosa
en las congestiones de tréfico, la
busqueda de aparcamiento, etc.
Una oficina publicitaria, de dmbito
mundial, podrfa componer espacios
cortos publicitarios adecuados con
textos multilingues y variacién
mensual; una buena tarea para la
UITP, y un buen slogan podria ser
““Utiliza tu coche donde ofrezca
ventajas innegables; donde no ocu-
rra, utiliza los transp.ortes publicos”’,

CONCLUSIONES
TRAS EL CONGRESO

Pueden resumirse asf:

1.%) El proceso de urbanizacién
plantea a la Humanidad problemas
de crecimiento, de importancia cre-
ciente, y ello obliga a un desarrollo
del hébitat y una utilizacion de la
regién bien concebidas son de in-
terés general. Se facilita grande-
mente por el automdvil privado,
pero debe contemplarse y mejorar-
se con la mejora de los transportes
publicos en la regién, mejora que
acarrea su integracién en los del
conjunto del pafs.

2.*) Las empresas de transpor-
tes regionales deben aprovechar
toda ocasién para ello tanto entre
sf como con los transportes urba-
nos y los ferrocarriles nacionales.

3.%) Dicha integracién permite
y favorece la existencia de peque-
fias empresas limitadas y descen-
tralizadas cuya dimensién se ha de-
mostrado como ventajosa y adap-
table desde el punto de vista de los
costes.

4.%) Las empresas de transpor-
tes regionales deben, en los casos
en que sea posible, obtener el dere-
cho de penetrar directamente hasta
los centros urbanos o atravesarlos,
a fin de que los viajeros buedan
llegar lo mds cerca posible de su
destino.

5.%) Los transportes regionales

deben, cuando no aseguren una
relaciéon directa con las grandes
ciudades, integrarse en la red de
ferrocarriles nacionales.

6.%) Las pequefias colectivi-
dades, situadas fuera del alcance
de lineas directas, tienen el dere-
cho, segin su importancia y su
situacion geogréfica, a un servicio
de transportes adaptado a sus ne-
cesidades.

7.%) El atractivo de los trans-
portes publicos se ve notablemente
acentuado por:

— enlaces directos.

— billetes directos para las co-
municaciones que necesiten una 6
méas correspondencias, aunque
pertenezcan a empresas distintas.

— Los medios de transportes
que sean comodos, rapidos y pun-
tuales, deben poder mantener su
velocidad y regularidad en los sitios
de congestién de trafico mediante
la adopcién de prioridades.

— Un servicio éptimo cerca de
los centros de actividad y de los
horarios comerciales con posibili-
dades de depositar provisional-
mente objetos en la consigna.

— Aparcamientos de disuasion.

RESUMEN FINAL

Que la naturaleza y mejora de los
transportes plblicos debe fortale-
cerse frente a los privados desde el
punto de vista de aquéllos que
nunca poseerdn coche y que los
que lo poseen cuestan caros a la
comunidad para proveerlos de
aparcamientos adecuados y de vias
de circulacién.

Asimismo debe tenerse en cuen-
ta que una integracion de los trans-
portes publicos en una red nacional
con ferrocarriles y servicios urba-
nos es imprescindible soportando
los gobiernos los déficits que con-
lleve.

NUESTRA OPINION

Una ponencia muy casuistica y
tal vez poco ordenada pero repleta
de tantas ideas que hace imposible
su necesaria sintesis, buena prueba
de la amplia panordmica de pro-
blemas que encierra.
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