






El continuo progreso y crecimiento de la sociedad actual exige cambios que la hagan avanzar al mismo paso que la evoluci!n de las nuevas tecnolog#as para 
incrementar el nivel de bienestar de toda poblaci!n occidental. De este modo, la mejora continua del transporte p$blico de viajeros se erige como un claro 
reto que desde el Ejecutivo regional es perseguido como un objetivo prioritario que permitir% crecer ordenadamente a trav&s de soluciones orientadas hacia 
la excelencia en el servicio. 

Por ello, la Entidad P$blica del Transporte, organismo responsable de la coordinaci!n y el impulso de actuaciones de car%cter auton!mico en materia de 
transporte p$blico en la Regi!n de Murcia, ofrece una respuesta continua a la preocupaci!n de ofrecer a los ciudadanos un sistema de transporte acorde a 
las necesidades de la sociedad actual.

El Foro de la Movilidad se ha convertido en un importante punto de encuentro entre instituciones, particulares y profesionales del sector del transporte donde 
debatir e impulsar el desarrollo de nuevas pol#ticas de movilidad, donde apostar por modelos de transporte m%s sostenibles y compatibles con el crecimiento 
econ!mico y por la cohesi!n social y el respeto al medio ambiente, a trav&s de iniciativas de car%cter innovador que permiten a los ciudadanos disfrutar de 
una mejor movilidad, garantiz%ndoles as# una mayor calidad de vida.

Un punto de encuentro donde expertos del %mbito nacional y europeo han destacado el transporte p$blico como medio para fomentar la sostenibilidad, la 
reducci!n del tr%®co y la contaminaci!n, ideas que precisan de la concienciaci!n social de todos los ciudadanos para universalizarse y extenderse a todos los 
sectores. 

Por ello, desde el Gobierno Regional, conscientes de la responsabilidad de dar respuesta a las nuevas exigencias que nos plantea la sociedad en materia de 
transporte p$blico, sentando las bases de futuro de un servicio basado en la e®ciencia, el respeto al medio ambiente, la accesibilidad y el ahorro econ!mico y 
energ&tico, presentamos en este documento las conclusiones extra#das del resultado de este foro, para continuar liderando una nueva cultura de la movilidad 
en nuestra Comunidad Aut!noma.

                  Jos "Ballesta"Germ#n
                          Consejero de Obras P$blicas
                            y Ordenaci!n del Territorio
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II FORO DE LA MOVILIDAD





#ndice
PROGRAMA II FORO DE LA MOVILIDAD

PRIMERA SESI"N

 Mesa Redonda ªTransporte P$blico y Espacio Urbanoº.  Intervenci!n Sr. D. Jos& Prada Muradas.

 Mesa Redonda ªTransporte P$blico y Espacio Urbanoº. Intervenci!n Sr. D. Jos& Luis S%nchez Ruiz.

 Mesa Redonda ªTransporte P$blico y Espacio Urbanoº. Intervenci!n Sr. D. Fidel Angulo Santalla.

SEGUNDA SESI"N

 Mesa Redonda: ªPlataformas reservadas. Experiencias y Debateº. Intervenci!n Sr. D. Tom%s Melero Izquierdo.

 Mesa Redonda: ªPlataformas reservadas. Experiencias y Debateº. Intervenci!n Sr. D. Jos& Luis Pertierra Rodr#guez.

 Mesa Redonda: ªPlataformas reservadas. Experiencias y Debateº. Intervenci!n Ilmo. Sr. D. Antonio J. Navarro 

 Corch!n.

TERCERA SESI"N

 Conferencia: Programas de Apoyo de la UE a la Movilidad Sostenible. Intervenci!n Sr. D. Emiliano Alonso Pelegr#n.

CUARTA SESI"N

 Mesa Redonda: ªActuaciones de Gesti!n para la Reducci!n de Emisiones. Experiencias y Debateº. 

 Intervenci!n Sr. D. Juan Francisco Larraz%bal Roche.

 Mesa Redonda: ªActuaciones de Gesti!n para la Reducci!n de Emisiones. Experiencias y Debateº.

 Intervenci!n Ilmo. Sr. D. Jos& Vicente Albaladejo Andr&u

7

9

11

17

25

31

33

39

47

53

55

67

69

81



QUINTA SESI"N

 Mesa Redonda: ªTransporte, Urbanismo y Ordenaci!n del Territorio: Horizontes Legislativosº.

 Intervenci!n Sr. D. Juan Miguel S%nchez Garc#a.

 Mesa Redonda: ªTransporte, Urbanismo y Ordenaci!n del Territorio: Horizontes Legislativosº.

 Intervenci!n Sr. D. Manel Villalante i Llaurad!.

 Mesa Redonda: ªTransporte, Urbanismo y Ordenaci!n del Territorio: Horizontes Legislativosº.

 Intervenci!n Sr. D. Andr&s Monz!n de C%ceres

SEXTA SESI"N

 Conferencia: ªProgramas de Apoyo de la U.E. a la Movilidad Sostenibleº.

 Intervenci!n Excmo. Sr. D. Luis de Grandes Pascual.

 

 

87

89

93

97

105

107



7 ENTIDAD PÚBLICA DEL TRANSPORTE

D A"10"DE"SEPTIEMBRE

Ma$ana

Entrega"de"documentaci#n.

9:15"h."INAUGURACI%N"del"II"Foro"de"Movilidad"de"la"Regi&n"de"

Murcia.

10:00"h."Sesi&n"1."Mesa"Redonda:"Transporte"P'blico"y"Espacio"

Urbano.

Moderador:"Ilma."Sra."D$a."Carmen"Mar%a"Sandoval"S&nchez,"Direc-

tora"General"de"Transportes"y"Puertos"de"la"Comunidad"Aut#noma"de"

la"Regi#n"de"Murcia.

Sr."D."Jos'"Prada"Muradas,"Presidente"de"la"Asociaci#n"Nacional"de"

Transporte"Urbano.

Sr."D."Jos'"Luis"S&nchez"Ruiz,"Vicepresidente"de"la"Federaci#n"Re-

gional" de" Organizaciones" Empresariales" de" Transporte" de" Murcia"

(FROET).

Sr."D."Fidel"Angulo"Santalla,"Secretario"General"de"la"Asociaci#n"de"

Empresas"Gestoras"de"Transportes"Urbanos"Colectivos"(ATUC).

11:30"h.Pausa"±"caf 

12:00"h."Sesi&n"2."Mesa"Redonda:"

Plataformas"Reservadas."Experiencias"y"Debate.

Moderador:"Ilmo."Sr."D."Jos'"Guill'n"Parra,"Director"Gerente"de"la"En-

tidad"P*blica"del"Transporte"de"la"Regi#n"de"Murcia.

Sr."D."Tom&s"Melero"Izquierdo,"Responsable"de"Metros"Ligeros"y"Tran-

v%as"del"Consorcio"Regional"de"Transportes"de"Madrid"(CRTM)."

Sr."D."Jos'"Luis"Pertierra"Rodr%guez,"Director"de"la"Federaci#n"Nacio-

nal"Empresarial"de"Transporte"en"Autob*s"(FENEB+S).

Ilmo."Sr."D."Antonio"Javier"Navarro"Corch#n,"Director"General"de"Ur-

banismo"y"Ordenaci#n"del"Territorio"de"la"Comunidad"Aut#noma"de"la"

Regi#n"de"Murcia.""""""

Tarde"

17:00"h."Sesi&n"3."Conferencia:"

Programas"de"Apoyo"de"la"UE"a"la"Movilidad"Sostenible.

Sr."D."Emiliano"Alonso"Pelegr%n,"Delegado"de"Feneb*s"en"Bruselas"y"

Director"de"Alonso"/"Asociados"Asesores"Comunitarios,"S.L.

PROGRAMA



8II FORO DE LA MOVILIDAD

18:00"h."Sesi&n"4."Mesa"Redonda:"Actuaciones"de"Gesti&n"para"la"

Reducci&n"de"Emisiones."Experiencias"y"Debate.

Moderador:"Ilmo."Sr."D."Antonio"Castillo"P'rez,"Teniente"Alcalde"de"Vi-

vienda,"Transportes"y"Comercio"del"Excmo."Ayuntamiento"de"Murcia."

Sr."D."Juan"Francisco"Larraz&bal"Roche,"Responsable"de"Proyectos"

del"Departamento"de"Transportes"del"Instituto"para"la"Diversi®caci#n"

y"Ahorro"de"la"Energ%a"(IDAE)."

Ilmo."Sr."D."Jos'"Vicente"Albaladejo"Andr'u,"Teniente"Alcalde"del"2rea"

de"Infraestructuras,"Obras,"Transportes"y"Proyectos"del"Excmo."Ayun-

tamiento"de"Cartagena.

D A"11"DE"SEPTIEMBRE

Ma$ana

10:00"h."Sesi&n"5."Mesa"Redonda:"

Transporte," Urbanismo" y" Ordenaci&n" del" Territorio:" Horizontes"

Legislativos.

" "

Moderador:"Ilmo."Sr."D."Jos'"Mar%a"Bernab'"Tom&s,"Secretario"Gene-

ral"de"la"Consejer%a"de"Obras"P*blicas"y"Ordenaci#n"del"Territorio"de"

la"Comunidad"Aut#noma"de"la""Regi#n"de"Murcia."

Sr."D."Juan"Miguel"S&nchez"Garc%a,"Director"General"de"Transporte"

Terrestre"del"Ministerio"de"Fomento.

Sr."D."Manel"Villalante"i"Llaurad#,"Director"General"del"Transporte"Te-

rrestre"de"la"Generalitat"de"Catalunya.

Sr."D."Andr's"Monz#n"de"C&ceres,"Director"del"Centro"de"Investigaci#n"

del"Transporte"(TRANSYT)"y"Catedr&tico"de"Transportes"de"la"

Universidad"Polit'cnica"de"Madrid.

11:15"h."Pausa"-"caf .

11:45"h."Sesi&n"6:"Conferencia:"

Perspectiva"Europea"sobre"Movilidad"Sostenible.

Excmo."Sr."D."Luis"de"Grandes"Pascual,

Eurodiputado,"Miembro"de"la"Comisi#n"de"Transportes"y"Turismo.

12:45"h."CLAUSURA"del"II"Foro"de"Movilidad"de"la"Regi&n"de"Mur-

cia."

Vino"espa$ol





10II FORO DE LA MOVILIDAD



11 ENTIDAD PÚBLICA DEL TRANSPORTE

Mesa Redonda ªTransporte 
P$blico y Espacio Urbanoº
Intervenci#n Sr. D. Jos$ Prada Muradas

Buenos d#as, Excelent#simas e Ilustr#simas Autoridades, se(oras y se-

(ores, en primer lugar muchas gracias por esta invitaci!n en este ma-

ravilloso sudeste espa(ol, yo procedo del Noroeste, estamos justo en la 

punta contraria, pero es una zona agradable y siempre de conocer.

Bueno, lo primero que iba a hacer era presentar nuestra asociaci!n, en 

parte ya lo han hecho, solamente decir m%s, que nuestra asociaci!n es 

la decana del sector, en este momento hay otras asociaciones tambi&n, 

pero la nuestra es la $nica que exclusivamente est% formada por empre-

sas privadas, de gesti!n privada.

Creemos, y es uno de nuestros motivos fundamentales para seguir exis-

tiendo como asociaci!n, en nuestra defensa de la empresa privada en 

la gesti!n de un servicio p$blico, tan importante como es la movilidad y 

el transporte dentro de las ciudades; Estamos integrados en FENEBUS, 

estamos tambi&n en la COE, y participamos en todas las Instituciones 

del Consejo Nacional del Transporte por Carretera, tanto o®ciales como 

de otro tipo. Estamos divididos en grupos de trabajo )voy a hacer antes 

la presentaci!n. Se ve un poquito oscuro, pero se lee*. Lo que les dec#a, 

somos la asociaci!n decana del sector y lo que dijo tambi&n la directora, 

representamos a un total de 100 empresas, todas ellas privadas, y es-

tamos divididos en grupos de trabajo, en laboral, organizaci!n, nuevas 

tecnolog#as, ®nanciaci!n y tarifas. O como les dec#a tambi&n, participa-

mos activamente sobre todo en COE, y en las dem%s administraciones 

p$blicas como asociaci!n colaboradora.

Como ustedes sabr%n hace muy pocos meses, concretamente en el mes 

de abril de este a(o, el Consejo de Ministros aprob! un documento muy 

importante, porque yo creo que todos los que estamos relacionados con 

este mundo de la movilidad, dese%bamos que la Administraci!n Espa(o-

la diera este paso, que la Administraci!n Espa(ola en su m%ximo nivel 

de gobierno, el Consejo de Ministros, aprob! la ªEstrategia Espa(ola de 

la Movilidad Sostenibleº. Este documento impone la sostenibilidad como 

una obligaci!n, y no como una opci!n. De®nitivamente, esto hay que 

desarrollarlo, pero en principio parece un paso muy importante, porque 

aqu#, ya se empiezan a per®lar ideas que hasta ahora todos sosten#amos 

pero que se van a plasmar, creemos que s#, que puede ser un primer 

paso muy importante para que se empiecen a plasmar soluciones.

En primer lugar las l#neas maestras de este Plan son un diagn!stico de 

la movilidad en Espa(a y el marco de referencia.

Objetivos que se persiguen en este Plan de Movilidad Sostenible, unas 

directrices generales, medidas en %reas prioritarias de actuaci!n, y las 

herramientas e instrumentos de coordinaci!n y cooperaci!n y funda-

mentalmente un seguimiento que se har% de la medici!n de esta es-

trategia. Dice este documento, que entre los objetivos que se per®lan 

ªest%º mejorar la integraci!n, la plani®caci!n de estad#stica con la de 

transporte, desarrollando mecanismos de coordinaci!n y cooperaci!n 

administrativa, especialmente en los %mbitos urbanos. Bueno esto es 

algo, que todos desde hace mucho tiempo venimos clamando, para que 

en las plani®caciones territoriales y sobre todo en el %mbito urbano, o 
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peri-urbano, se empiece a tener en cuenta, de verdad, aunque en algu-

nos casos ya se han tomado medidas en este sentido pero que de algu-

na manera legislativamente, que la Administraci!n Central empiece, por 

otro lado tambi&n las administraciones europeas est%n tratando otros 

planes generales, tratando que esto se tenga cada d#a m%s en cuenta, 

el de integrar estas plani®caciones de alguna manera conjuntamente. 

El cambio modal hacia modos m%s sostenibles como el ferrocarril, el 

autob$s y el transporte mar#timo en los %mbitos nacionales interurbanos 

y como caminar, bicicleta, o el transporte colectivo y el coche urbano, 

estamos sobre todo hablando del urbano, creo que s#, que efectivamente 

en el %mbito urbano, como antes nos hablaba el Consejero, como la 

Directora, intentan integrar cada d#a estos modos de transporte, no so-

lamente el transporte y la movilidad con el urbanismo, sino tambi&n los 

que los modos de transporte necesarios, como el tranv#a, como puede 

ser el caminar, el transporte colectivo, est&n cada d#a, no solo sean m%s 

integrados, sino m%s sostenibles. Porque en el a(o 2020, m%s del 60+ 

de la poblaci!n mundial, antes facilitaban datos de Europa, de Espa(a, 

de la Comunidad Aut!noma de Murcia, donde a mayor desarrollo, m%s 

sucede esto, pero ya es que en todo el mundo, en el a(o 2020, m%s del 

60+ de la poblaci!n mundial, vivir% en zonas urbanas, lo cual destaca 

sin lugar a dudas la importancia de este dato.

De hecho, aqu# ten#a una gr%®ca, que realiz! la Uni!n Internacional de 

Transportes P$blicos donde se ve que en los a(os 70 la poblaci!n mun-

dial no llegaba al 40+, ya en este momento estamos casi en el 55, y que 

en el 2020 superaremos el 60+.

Esta misma estrategia Espa(ola de Movilidad Sostenible, en la Directriz 

5.1 establece, vuelvo a leer, ªLa Movilidad Sostenible en la ordenaci!n 

del Territorio, en la Plani®caci!n Urban#stica y en las nuevas %reas in-

dustriales, desarrollando los mecanismos de coordinaci!n y cooperaci!n 

administrativos necesarios especialmente en los %mbitos urbanos y su 

entornoº. Bueno, de alguna manera he mezclado la anterior documen-

taci!n con &sta, pero s#, se trata de que se aproxime cada d#a m%s, en 

algunos casos, repito tambi&n, ya se han ejecutado, pero en general no 

es as#. Suelen estar en los pol#gonos industriales por un lado, las vivien-

das por otro, los hospitales y los centros sanitarios por otro, se trata de 

buscar y de integrar de la mejor manera posible, no solamente con una 

voluntad, sino que legislativamente se puedan desarrollar mecanismos, 

para que esto cada d#a se integre mejor. 

Promover urbanismo de proximidad que facilite el uso de los medios 

de transporte alternativos al autom!vil, y potenciar el espacio p$blico 

multifuncional equilibrando la preponderancia actual del uso actual del 

veh#culo privado hacia modos de transporte sostenibles. Como dec#a 
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tambi&n el Consejero antes, se trata de que avancemos, de que no sola-

mente hablemos de lo bueno del transporte por s# mismo, es sostenible 

el transporte por s# mismo, es  socialmente menos contaminante, pero 

tenemos que desarrollarlo, tenemos que ejecutarlos, no vale solamente 

quedarnos en las ideas; este documento como les dec#a anteriormen-

te trata, o tratar% de establecer, que todas estas directrices propuestas 

sean e®cientes y que puedan llegar a la pr%ctica.

Y ahora, paso a explicar las ventajas que ofrece el transporte en autob$s 

para el cumplimiento de la movilidad espa(ola de transporte sostenible 

en el entorno urbano del transporte p$blico o autob$s, creemos que es la 

herramienta adecuada y sobre todo en ciudades medianas y no digamos 

peque(as.

El transporte p$blico consume 20 veces menos que el transporte priva-

do. Este dato no es solamente bueno econ!micamente, es bueno medio-

ambientalmente. Es bueno en la sostenibilidad del planeta, no agotan los 

recursos energ&ticos. Los veh#culos privados est%n aparcados durante 

el 95+ del tiempo y ocupan 20 m2 cada uno; el transporte en autob$s 

est% constantemente movi&ndose, ocupa efectivamente espacio, pero 

no est%tico, est% constantemente en movimiento y ocupa mucho menos 

espacio.

La integraci!n en el entorno urbano es f%cil, la cohabitaci!n de peato-

nes y autobuses es f%cil, el autob$s es muy ¯exible, el autob$s puede 

frenar en un corto espacio de tiempo, otros medios no tanto, por tanto 

la cohabitaci!n ante cualquier incidencia es razonable, otros medios no 

son tan ¯exibles.

Medioambiente. El impacto visual del autob$s es inferior al de otros mo-

dos como el del tranv#a. Aqu# se ve un modelo tranviario en algunas ciu-

dades, y se ve el impacto visual en unas calles peatonales que provocan 

las catenarias, los postes y lo que dec#a antes, cualquier incidencia que 

haya en una v#a, provoca que esa v#a quede inutilizada y la circulaci!n 

sea m%s complicada.

Siguiendo con las ventajas del transporte p$blico en autob$s, nos vamos 

ya a los costes. El coste medio, seg$n el dato que facilit! el Consejero de 

Transportes de la Comunidad de Madrid de 3 Km. de tranv#a, se puede y 

se ha ®nanciado todo el a(o 2009, las subvenciones al transporte urbano 

en autob$s en Espa(a, si exceptuamos las grandes %reas metropolitanas, 

que reciben subvenciones aparte.

El coste por kil!metro es variable, de inversi!n de un tranv#a, efectiva-

mente puede variar dependiendo de si la plataforma hay que hacerla a 

la monta(a, o en una zona complicada, o hay que hacer una parte sub-

terr%nea. Puede variar, y puede llegar hasta los 15.000 millones de pe-

setas; Bueno pues efectivamente todo el a(o 2009, a todas las empre-

sas, a todas las ciudades de Espa(a, exceptuando las grandes, Madrid, 
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Barcelona, que tienen unas ®nanciaciones aparte, ha sido una cantidad 

inferior al coste de 3 kil!metros. Esto dicho por la Consejer#a de Madrid, 

del Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Con un sencillo carril 

bus, y este es un ejemplo de una ciudad australiana, con un sencillo 

carril bus pintado sobre el vial, ya mejora la velocidad comercial, y no 

requiere de grandes inversiones, de ninguna inversi!n. Solo pintar. La 

velocidad ser#a la misma. ¿Por qu& relaciono la velocidad con el coste?, 

pues evidentemente, como luego veremos m%s adelante, es muy impor-

tante la velocidad para el coste por kil!metro. Aqu# ponemos en cuadro 

de lo que cuesta la media, que var#a como luego veremos m%s adelante, 

en funci!n de la velocidad que se pueda alcanzar, el coste € /Km. de 

media en Espa(a, anda por 3 €  en el autob$s, en el tranv#a metro 

ligero, despreciando inversiones, solamente costes de explotaci!n por 6 

€ /Km., y los metros de gran infraestructuras y pesados y subterr%neos, 

por los 9 €  el kil!metro.

Amenazas que tiene el transporte p$blico en autob$s. La congesti!n de 

tr%®co existe una clara relaci!n entre la direcci!n comercial y los costes 

del transporte p$blico, que es lo que antes estaba apuntando.

Cuanto m%s lento, m%s caro, de tal modo que la media m%s o menos 

espa(ola seg$n datos de elaboraci!n propia, est% entre los 11, 12 y pico, 

13 Km. por hora en el caso del autob$s, y como les dec#a antes, est% 

en el entorno de los 3 €  el km. de coste. Bajar#a signi®cativamente, si 

la velocidad pudiera llegar a 20 Km. por hora estar#a en un 2,20, 30+ 

m%s barato, y a medida que disminuye la velocidad, baja de los 10 Km., 

en torno a los 10 Km, sube el coste hasta los 3,20-3,30 o 3,40 € /Km. 

Est% directamente relacionada la velocidad, es f%cil de explicar, es f%cil 

de entender, se pueden hacer m%s viajes, se hace mucha m%s oferta 

l!gicamente con un menor coste.

La necesidad de una ley espec#®ca para la ®nanciaci!n, hace falta una 

necesidad espec#®ca del transporte urbano, que no la hay y que aqu#, si 

que todas las asociaciones seamos de donde seamos, clamamos por 

que haya una ley de ®nanciaci!n espec#®ca para transporte p$blico ur-

bano desde hace muchos a(os.

Los retrasos en los pagos, como otra amenaza m%s, por parte de demora 

de los ayuntamientos a las empresas, p$blicas o privadas, las empresas 

acaban ®nanciando con nuestros costes, con nuestros intereses, con 

nuestros gastos de amortizaci!n o gastos ®nancieros, el transporte p$-

blico privado.

La ®nanciaci!n estatal, el gobierno concede aproximadamente un 20+, 

es la cifra que antes comparaba, solo un 20+ de las solicitudes que 

recibe de transporte urbano. En 2009, ha presupuestado un total de 

69,20 millones de euros. Esta cifra, con los 15 millones de euros )dos 

mil y pico millones de pesetas* que pod#a llegar a costar el coste por 

kil!metro, es por lo que sale, en 3 Km. En 2009 hemos aportado una 

cantidad de 69,20 millones de euros. Sin embargo el Consorcio Regional 

de Transportes de Madrid recibe 187 millones de euros y la Autoridad 

del Transporte Metropolitano de Barcelona 166 millones de euros. En 

los 69,20 millones de euros de ®nanciaci!n, absolutamente insu®cien-

tes y claramente insu®cientes. Estando incluidas el resto de ciudades 

espa(olas, algunas del tama(o como Zaragoza, porque Valencia, tam-

bi&n el transporte de la Generalitat, el transporte del Ferrocarril, recoge 

tambi&n subvenciones por parte del Estado. Pero la de autob$s, la EMT 

de Valencia, por ejemplo est% incluida, como la de Sevilla, etc., grandes 

ciudades, medianas ciudades y peque(as, todas tenemos esta ®nancia-

ci!n escasa.

Necesidad de mejorar nuestra imagen frente al autom!vil. La publici-
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dad de turismos muestra en numerosas ocasiones el transporte p$blico 

como algo negativo, de la cual escapa de la conducci!n de un coche. 

Hemos visto anuncios en los que se ve un joven universitario esperando 

un autob$s, y alguien le dice... ¡c!mprate tu coche<, por 20 o por 50 al 

mes, ¡olv#date del autob$s< Esto efectivamente es negativo, la imagen 

que tratan de dar del autom!vil es falsa. El autom!vil no solo tiene una 

connotaci!n econ!mica, sino que primero la ocupaci!n de la v#a como 

dec#amos antes, el medio ambiente, la sostenibilidad, pero adem%s, 

desde el punto de vista del coste, es falso. El coche no cuesta solo lo 

que cuesta comprarlo. El coche tiene seguros, el coche tiene aver#as, 

el coche tiene accidentes, el coche tiene mantenimientos, y todo eso 

no se dice en la publicidad. Tenemos que ser capaces de transmitir el 

mensaje contrario, de transmitir que s# somos m%s econ!micos, en pri-

mer lugar porque es cierto, l!gicamente, al ser colectivo, el transporte 

p$blico, pues tiene un coste menor, pero es que adem%s, y sobre todo a 

la juventud, a todo el mundo, pero a la juventud sobre todo, que a veces 

son los m%s preocupados con el medioambiente, explicarles las ventajas 

de esto.

El empleo de otros modos m%s costosos para el riesgo de viajeros y des-

plazan menos ¯exibles, menos paradas, menos e®cientes. Aqu#, y casi 

termino con esto, me importa mucho este cuadro, hecho por la Escuela 

de Ingenieros de La Coru(a, se ve como el tranv#a y el autob$s, en la 

primera esquina de abajo, puede llegar a transportar hasta 10.000 pa-

sajeros, hora/sentido, el autob$s en ciudades medianas, el sentido/hora 

pues estamos hablando de 700, 800, 1.000, 2.000 pasajeros/sentido/

hora, con una velocidad que va, como dec#a antes, m%ximo hasta los 20 

Km/hora si se reservaran plataformas, incluso pod#a superarla, pero el 

coste, aqu# no hablamos de coste, pero est% calculado para transportar 

hasta 10.000 pasajeros. El metro ligero, el autob$s y el autob$s en r%-

pido, el caso de los metrobuses de la 1ã ciudad del mundo, como todos 

ustedes saben fue ªCuritibaº en Brasil, que se ha ido extendiendo por 

Europa... Londres, =msterdam, est%n explorando, y est%n empezando a 

inaugurar l#neas de metrobus, y tambi&n se puede conseguir transportar 

hasta casi 20.000 pasajeros sentido/hora, con una velocidad de hasta 

40 Km/hora, esperando las paradas para conseguir mayor velocidad. Y 

luego ya los ferrocarriles de cercan#as o metros convencionales pue-

den llegar desde 20.000-30.000 hasta el extremo alto de arriba que 

puede hasta 70.000-80.000 pasajeros/sentido/hora. Que quiero decir 

con esto, pues naturalmente que los costes de inversi!n se multiplican 

potencialmente entre el autob$s, el tranv#a, el metro ligero y el ferrocarril, 

y que cada vez m%s est% bien dimensionado para 10.000, 20.000 o 

90.000 pasajeros/sentido/hora. No se trata de hacer una cr#tica de otro 

medio distinto al autob$s, sino que tiene su sentido donde hay efecti-

vamente unas capacidades que justi®quen estas enormes inversiones.

Yo podr#a poner ejemplos como casos de Oviedo, donde se ve en Espa(a 

la buena integraci!n, por ejemplo en calles como la Calle Ur#a. Esta calle 

de Oviedo que ustedes est%n viendo en esta esquina, era una calle que 

se circulaba con varios carriles de ida y vuelta, y ahora est% pr%ctica-

mente cerrada, solo el transporte p$blico, se han ensanchado las aceras, 

y se ve la buena integraci!n del viajero, del pasajero con el autob$s. Esta 

foto, en contraposici!n con las de las catenarias que ve#amos antes. En 

Italia muchas ciudades ya est%n limitando el acceso, m%s de 60 ciuda-

des han limitado el acceso al centro de la ciudad a los coches durante 

la mayor parte del d#a. 
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Y por $ltimo y como conclusiones, por avanzar, que ha quedado alguna 

cosa en el tintero, pero b%sicamente...

La sostenibilidad no es una opci!n, es una obligaci!n; tenemos que im-

pon&rnoslo de alguna manera; el Consejero antes tambi&n lo dec#a.

El transporte p$blico es uno de los pilares b%sicos. El transporte p$blico 

colectivo, es uno de los pilares b%sicos de la sostenibilidad, por todo lo 

que hemos explicado antes, tenemos que convencer a la sociedad, tene-

mos que primero, yo creo que la mayor#a ya estamos convencidos pero, 

tenemos que ser capaces de convencer a la sociedad.

El transporte p$blico en autob$s es el modo m%s e®ciente en la mayor#a 

de las ciudades de Espa(a, de ciudades de mediana  peque(a dimensi!n, 

sin duda ninguna, el autob$s desde el punto de vista econ!mico, desde 

el punto de vista incluso medioambiental, hoy con las nuevas energ#as, 

autobuses h#bridos, autobuses el&ctricos, consumo de biodiesel, ya no 

digamos el hidr!geno, etc., estamos consiguiendo una e®ciencia ener-

g&tica y de sostenible inimaginable hace unos a(os. La normativa Euro-

cinco que ha entrado en servicio, ya incluso estamos superando al gas 

natural, con los diesel, etc., pero vamos a seguir avanzando.

Para conseguir esa e®ciencia es imprescindible, fundamentalmente, la 

reserva de espacio viario de manera que se pueda mantener una veloci-

dad comercial adecuada que haga por un lado el servicio m%s atractivo 

a los usuarios y reduzca los costes de explotaci!n. Esto va #ntimamente 

relacionado; aunque yo creo que hoy los costes y las tarifas de la mayo-

r#a de las ciudades de Espa(a, porque en la mayor#a de los casos est%n 

subvencionadas, son unas tarifas atractivas para el usuario, yo creo que 

no es la raz!n fundamental para el usuario, pero s#, siempre que se man-

tengan estas subvenciones, pero desde luego, hace el servicio atractivo 

a los usuarios, m%s que por la rapidez del servicio como las reservas 

viarias, es la ®abilidad del servicio. El usuario yo creo que valora m%s la 

®abilidad a veces, que la propia rapidez. 

Y bueno, con esto termino, muchas gracias por escucharme y por invi-

tarme a este acto.
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Mesa Redonda ªTransporte 
P$blico y Espacio Urbanoº
Intervenci#n Sr. D. Jos$ Luis S%nchez Ruiz

Buenos d#as a todos y much#simas gracias a la Directora de Transportes, 

al Gerente de la Entidad P$blica del Transporte, a la Consejer#a de Obras 

P$blicas, por la invitaci!n que me han hecho para asistir a este II Foro de 

la Movilidad,  y tambi&n felicitar a mi compa(ero y buen amigo Jos& Pra-

da por la intervenci!n que acaba de tener y  que suscribo en su totalidad.

 

Entrando ya en el motivo de mi exposici!n, me alegro de que el Alcalde y 

el Consejero me hayan realizado la introducci!n al hablar sobre las ideas 

que quiero transmitirles. Yo quer#a hablar sobre la necesidad de colabo-

raci!n en la Administraci!n con sus %reas urban#stica y de transporte, 

colaborando con las empresas transportistas para la soluci!n de una 

movilidad sostenible, y ellos mismos han reconocido la responsabilidad 

que tiene la Administraci!n y otros agentes sociales para la soluci!n 

de este problema. Un problema que hoy d#a nos viene impuesto por 

este modelo de desarrollo, este modelo de cultura que tenemos para 

realizar los desplazamientos y que  hace necesario, que por parte de la 

Administraci!n, se intervenga. Por eso, aqu#, en esta primera l%mina, he 

indicado como misi!n de la Administraci!n, ªatender de una forma e®-

caz y coordinada las demandas de los usuarios, facilitando el desarrollo 

territorial, econ!mico y urban#stico, fomentando una movilidad sosteni-

ble y ecoe®ciente de sus ciudadanosº. Esto perfectamente puede ser 

el pre%mbulo de cualquier disposici!n o ley que pretenda regular, en 

cualquier Comunidad, el tema de la movilidad sostenible que hoy d#a, 

como ya se comentar% m%s adelante, es una actuaci!n prioritaria y que 

hay que regular. De ello se desprende la necesidad ineludible de que 

transporte p$blico y el entorno est&n muy unidos, son 2 conceptos que 

deben estar unidos de una forma muy #ntima y operativa.

Para esta exposici!n me voy a apoyar, b%sicamente, en el mani®esto 

de la Uni!n Internacional del Transporte P$blico, que aglutina a miles 

de compa(#as de transporte a nivel internacional, y cuyas conclusiones 

y desarrollo me ha parecido que de®nen muy bien la necesidad que 

tenemos hoy d#a de esta colaboraci!n, repito, de colaborar por parte 

de la Administraci!n entre dos %reas que hasta ahora han estado muy 

separadas en el crecimiento de las ciudades: por un lado el transporte y 

por otro lado el urbanismo.

El modelo de la ciudad que tenemos hoy en d#a, es un modelo que se 

ha ido desarrollando a lo largo del tiempo. Entre ®nales del siglo XIX y 

comienzos del siglo XX, cuando los medios de transporte mec%nicos 

eran muy escasos, por no decir nulos, ¿C!mo eran las ciudades? Las 

ciudades eran densas y compactas. Ello permit#a un desplazamiento 

normal a pie o en carruaje. Los edi®cios eran altos para las posibilida-

des de aquella &poca en la que no exist#a el ascensor: 3, 4, 5 alturas 

m%ximo. Las ciudades eran densas y su desarrollo estaba marcado por 

las posibilidades del transporte p$blico colectivo que hab#a entonces y 

que era b%sicamente carruajes y a pi&. ¿Pero que ha pasado en los $lti-

mos a(os?, sobre todo desde  mitad del siglo XX y especialmente en la 

sociedad norteamericana: que el boom del turismo privado ha originado 

un cambio de mentalidad y de cultura en cuanto a lo que son los despla-

zamientos y la movilidad, y la ciudad ha comenzado a crecer, incluso en 

muchos casos de forma desordenada, y siempre al amparo y en torno 

a unos viales que se han ido creando, l!gicamente, para atender ese 
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cada vez mayor n$mero de turismos. Mientras que antes ten#amos unas 

ciudades compactas, de reducida dimensi!n, ahora estamos asistiendo 

a un crecimiento en extensi!n con kil!metros y kil!metros de zona ur-

bana, con una baj#sima densidad de poblaci!n, y con todos los proble-

mas que aquello, ahora veremos, implica de cara a la plani®caci!n de 

un transporte adecuado y tambi&n sobre todo desde un punto de vista 

econ!mico y social.

Este modelo, que se ha implantado en Europa un poco m%s tarde que 

en Am&rica, lleg! a Espa(a en los ochenta con la aparici!n de las urba-

nizaciones de las afueras de las ciudades y tiene unos efectos negativos 

sobre el entorno. ¿Y d!nde los vemos? Pues b%sicamente lo estamos 

observando en esa congesti!n diaria a la que asistimos todos los d#as 

en la calle con una p&rdida de tiempo y de productividad general de la 

sociedad por la cantidad de horas que diariamente destinamos a estar 

en nuestro turismo para llegar a nuestro destino. Hay estudios realizados 

sobre esta materia, y las p&rdidas ocasionadas son tan elevadas econ!-

micamente que si se pudieran reconducir, no har#a falta que ahora que 

los Gobiernos se planteasen subir los impuestos para combatir la crisis. 

Tambi&n supone un elevado coste para el transporte de la comunidad, no 

solamente para aquel propietario del turismo que est% gastando gasolina 

por estar parado en el sem%foro, quemando riqueza y recursos por no 

moverse, sino tambi&n en las empresas de transporte p$blico, porque 

est%n asistiendo a una bajada progresiva de su velocidad media y, como 

muy bien ha dicho anteriormente Jos& Prada, en el transporte p$blico, a 

menor velocidad, mayor es el costo, lo cual signi®ca que en las empre-

sas de transporte urbano y de cercan#as, que funcionan con las ayudas 

de la Administraci!n, tienen que ver aumentadas las partidas presupues-

tarias municipales no s!lo por mejorar la calidad del servicio, sino  para 

cubrir ese efecto nocivo en las cuentas de resultados empresariales que 

ocasiona la congesti!n en tr%®co en las ciudades.

Otro efecto muy perjudicial es la p&rdida de los espacios verdes, que son 

muy valiosos. Aqu# en Murcia, por ejemplo, el crecimiento de la ciudad 

va asociado a la desaparici!n de la huerta tradicional, un pulm!n verde y 

necesario que nos ha rodeado durante toda nuestra historia, y que ahora, 

por la evoluci!n de la ciudad, es posible que desaparezca en un futuro 

por el crecimiento de la ciudad. La rodea y se abandona su tradicional. 

Esta situaci!n en otras ciudades ocurre con los bosques, con zonas na-

turales de alto valor ecol!gico y paisaj#stico,¼pero la ciudad crece y se 

desarrolla por ah#, por su entorno, y cuando es un desarrollo a lo grande 

en cuanto a extensi!n, l!gicamente, esa ocupaci!n y esa p&rdida de 

espacios se hace mucho mayor.

Y no digamos del mayor consumo de energ#a, que supone para el trans-

porte de pasajeros, por las razones anteriores, y que se trata de una 

energ#a que b%sicamente toda es importada. No somos autosu®cientes 

en este campo y tambi&n supone un efecto negativo sobre las cuentas 

del Estado y por supuesto de las empresas. Tambi&n es evidente todo 

el tema de la contaminaci!n atmosf&rica con todas sus consecuencias 

para la salud; hay que tener en cuenta que en el transporte, el 83 + de 

las emisiones de CO2 son producidas por los turismos, y donde m%s se 

aprecia este perjuicio es precisamente en las zonas urbanas. Todos los 

d#as estamos asistiendo a noticias sobre indicadores de contaminaci!n 

en barrios, zonas industriales,¼ y esto no es bueno, pues el uso abusivo 

de los turismos es lo que est%  contribuyendo al cambio clim%tico, m%s 

que la industrializaci!n, por todas las razones que ustedes saben y no 

hace falta que hoy les explique y me extienda en ello.

Esta situaci!n tambi&n conlleva a una menor calidad de vida en las ciu-

dades porque tambi&n se est% produciendo una contaminaci!n ac$stica; 

de hecho, el 74+ de la poblaci!n est% sometida a niveles de decibelios 

superiores a los recomendables, y esto es una consecuencia principal 
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del tr%®co que tenemos.

Por supuesto tambi&n se hace mucho menos ejercicio f#sico por parte de 

las personas porque abusamos del turismo, ya que hemos adquirido una 

cultura basada en que el turismo es un s#mbolo de poder, de movilidad, 

de libertad y lo usamos de una forma desordenada y provocando que ya 

no se ande como se hac#a antes. Hay mucha buena voluntad por parte 

de la Administraci!n para crear caminos, senderos peatonales para que 

la gente ande para recuperar la salud as# como por supuesto tambi&n los 

desplazamientos en bicicleta, en lo que Murcia, como tambi&n ha dicho 

nuestro Alcalde, se quiere destacar en base a poner en marcha, al igual 

que tambi&n nuestra Comunidad,  un importante n$mero de kil!metros 

y de v#as ciclables y de esta manera intentar combatir este problema.

Otro aspecto importante de esta cultura del turismo privado es la exclu-

si!n social que se produce contra quien no tiene veh#culo, porque a$n 

quedan los prejuicios que le atribuyen escasa capacidad de &xito en la 

vida. El turismo es un s#mbolo b%sico de la sociedad occidental. Feliz-

mente, con la evoluci!n de la cultura que se est% promoviendo desde 

muchas organizaciones y desde la Administraci!n, nos vamos olvidando 

poco a poco de esta actitud de que utilizar al autob$s es porque no se 

tiene la posibilidad de disponer un coche. Al autob$s se le ha castigado 

por ser un medio que se mueve en super®cie,  que est% sujeto a todos 

esos impedimentos que ocasiona el tr%®co y, por tanto, a no poder ser lo 

e®ciente que quisi&ramos. 

Dispongo aqu# de unas tablas que no las puedo proyectar en esta sala 

en este momento y que indican que, por ejemplo, en la Regi!n de Mur-

cia tenemos, en la actualidad, 1.426.000 habitantes y hay una tasa de 

683 veh#culos por cada 1.000 habitantes, lo que signi®ca que tenemos, 

actualmente, un parque de 974.000 veh#culos. Esto es una enormidad 

y esos veh#culos se concentran b%sicamente en las zonas m%s urbanas. 

La capital de la Regi!n, que adem%s es el centro de una gran regi!n geo-

gr%®ca que supera los l#mites de nuestra Comunidad, es una ciudad que 

ha crecido, en lo que se re®ere estrictamente al casco urbano, como una 

ciudad de 200.000 habitantes, a pesar de que su Ayuntamiento tiene 

casi 450.000. Los otros 250.000 residen en las Pedan#as o barrios lim#-

trofes en un radio de 3-8 kil!metros del centro de la ciudad. Con otros 

municipios circundantes a menos de 15 kil!metros se conforma un %rea 

urbana de m%s de 600.000 habitantes y que supera el mill!n cuando 

ese radio llega a los 40 y m%s de dos millones en un radio de 80 kil!me-

tros. Es una ciudad dimensionada urban#sticamente para 200.000 habi-

tantes, pero que est% funcionando como una ciudad de 600-1,000.000 

habitantes y ello ocasiona en muchos momentos tremendas congestio-

nes de tr%®co por este uso y abuso masivo del veh#culo privado.

La movilidad en esta zona ha crecido mucho en los $ltimos, hasta los ni-

(os peque(os tienen una vida social importante y sus padres los acom-

pa(an a  casa de los amigos, de las ®estas,¼ y las zonas neur%lgicas 

de atracci!n de empleo como los centros comerciales y pol#gonos indus-

triales se est%n construyendo en las afueras de las ciudades. Esto est% 

incrementando la movilidad de los ciudadanos, una movilidad que en 

muchos casos es superior, creo que en el caso de Murcia en concreto, a 

los 3,5 desplazamientos por persona y d#a, equivalente a las principales 

ciudades europeas.

Con esta situaci!n, con este efecto negativo del uso masivo del turismo, 

¿Qu& es lo que se consigue? Se consigue un c#rculo vicioso que es que 

la movilidad aumenta, la movilidad del ciudadano, pero ese aumento 

de movilidad, en lugar de poder ser canalizado al transporte p$blico, se 

est% canalizando al transporte privado debido a la amplitud de la zona 

urbana. Esto crea una mayor congesti!n y se convierte en la pescadilla 
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que se muerde la cola. La consecuencia es que porcentualmente dis-

minuye la utilizaci!n del transporte p$blico en relaci!n al modo privado 

y se encarece el coste  del mismo y, en algunos casos, hay que tomar 

la decisi!n de que con unos medios limitados hay que atender muchos 

®nes. Llegados a esta situaci!n se selecciona el servicio  y algunos  des-

tinos pierden calidad porque se le reducen las expediciones, ya que hay 

intentar rentabilizar en la medida de lo posible el servicio y la viabilidad 

de la empresa.

Hay excepciones l!gicamente, como en Madrid, por ejemplo, porque 

desde que se cre! el Consorcio Regional del Transporte, la movilidad 

ha aumentado much#simo y gran parte de ella ha ido a parar al auto-

b$s. De hecho, si comparamos estad#sticas, que creo que tengo una 

aqu# de la utilizaci!n del transporte p$blico, en relaci!n a otros medios 

tambi&n motorizados, pues nos encontramos que en Madrid un 52+ de 

los desplazamientos se realizan en transporte p$blico )autob$s urbano, 

autob$s de cercan#as, metro, tren de cercan#as, etc.*, cuando m%s o 

menos la media de otras ciudades europeas avanzadas en la utilizaci!n 

del transporte p$blico est%n entre el 30 y el 40+. Esto se debe a que 

ha existido, como dec#a en su intervenci!n  Jos& Prada, por parte de 

la Administraci!n, una voluntad muy clara de fomentar esa movilidad 

y derivarla al transporte p$blico, mediante importantes inversiones en 

material m!vil, tecnolog#as, tari®caciones atractivas y construcci!n de 

nuevas infraestructuras. Inversiones que dan lugar a que Madrid re-

ciba anualmente unas inversiones que, si en Murcia lo tuvi&ramos en 

proporci!n a nuestros habitantes, seguro que tendr#amos plataformas 

reservadas, intercambiadores e  infraestructuras que nos vendr#an muy 

bien. La realidad es que hay que comprender que Madrid es la capital 

del Estado, donde convergen miles de personas diariamente de otras 

zonas y tambi&n hay que dar la imagen de la capital de una Naci!n que 

es, de un pa#s como Espa(a y necesita pues un plus de inversi!n. Lo 

mismo deber#a hacerse con Murcia con ayuda de fondos estatales por 

esa importante capitalidad regional.

La forma de romper este c#rculo vicioso que antes hemos se(alado, es 

a base de realizar con urgencia un acuerdo entre la plani®caci!n urbana 

y la del transporte p$blico. Hasta ahora la ciudad crec#a en base a pla-

neamientos urban#sticos que no contemplaban el desarrollo de la red de 

transporte. Este $ltimo era aplicado a $ltima hora, buscando una solu-

ci!n a la movilidad, pero no garantizando la calidad del desplazamiento. 

Cualquier criterio era bueno y el transporte urbano funcionaba tambi&n 

con otro sistema, como el transporte en general, de manera aislada. No 

se coordinaban en muchos casos los nodos donde deber#an de gene-

rarse los desplazamientos y &stos no se encontraban preparados para 

ser atendidos debidamente por el transporte p$blico. Esto se consigue 

ahora logrando la integraci!n f#sica de los distintos usos del suelo para 

el transporte p$blico, as# como de las estrategias, pol#ticas, disciplinas 

y entidades administrativas coordinando los sectores p$blico y privado, 

como tambi&n dec#a esta ma(ana nuestro Alcalde de Murcia. Es decir, 

es una voluntariedad por parte de la Administraci!n la de conjugar el 

esfuerzo, el %nimo de esos agentes sociales, principalmente la de ella 

misma, para intentar  ese acuerdo, esa uni!n, esa coordinaci!n de lo que 

es el devenir urban#stico de la ciudad con la plani®caci!n de la ciudad, 

con la plani®caci!n del transporte. Aqu# en este caso por ejemplo, me 

viene a la cabeza,  ya que muchas veces lo he comentado con compa(e-

ros, que cuando se desarrolla una ciudad o un plan especial de una zona 

de la misma, no solamente hay que tener en cuenta donde van a ir las 

paradas del autob$s, que es lo que se est% haciendo en los $ltimos a(os, 

y anteriormente no exist#a ni eso, sino que ya, incluso, se debe plani®car 

un espacio reservado para el transporte p$blico, que luego se utilizar%n 

como un medio como puede ser el autob$s, troleb$s, tranv#a o metro,  el 

que sea, pero en un principio, cuando se plani®ca, cuando se construye, 
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cuando se urbaniza, es el momento de dejar aquello en condiciones 

jur#dicas adecuadas  y crear la ciudad en torno a ese vial, a ese inter-

cambiador que se har% all#, o a esa parada atractiva. All# es donde tiene 

que localizarse el crecimiento de la nueva ciudad, con facilidad para 

atraer viajeros, porque va a tener ah#, en las mismas puertas, un buen 

transporte p$blico para comunicarlo con los dem%s puntos de la ciudad.

Hay ciudades como, por ejemplo, Chicago, que a la hora de plani®car 

nuevos desarrollos tiene muy en cuenta el tema del transporte p$blico, 

tanto que si dan al mismo tiempo la soluci!n del transporte p$blico, la 

tramitaci!n de las solicitudes se hace mucho mas r%pida, y la condici!n 

es m%s ventajosa para el urbanizador o los propietarios del terreno. ¿Qu& 

ventajas nos va a aportar esta integraci!n de la plani®caci!n urbana y el 

transporte p$blico? Lo tenemos aqu#: la mejora de la calidad de vida, el 

desarrollo socioecon!mico y la regeneraci!n urbana. Pongo el ejemplo 

de Valencia, que hace unos a(os, cuando se implant! el tranv#a, lo que 

se hizo fue atravesar una zona que estaba muy deprimida socialmente 

y, a la vuelta de unos a(os, se ha convertido en un espacio residencial 

de gran calidad y no se parece en nada a lo que era aquel barrio en los 

a(os 70. Luego, si se consigue esta coordinaci!n y hacemos que las 

ciudades no se desarrollen de esta forma tan dispersa como ahora, a 

base de viviendas unifamiliares y zonas de baja densidad, sino buscando 

una ciudad m%s densa, una ciudad en altura, vamos a tener importantes 

efectos positivos sobre el medio ambiente, porque son ciudades m%s 

compactas, donde se va a invertir menos en asfalto, en luminarias, en al-

cantarillado e, incluso, en el propio transporte p$blico. Ayudamos incluso 

a reducir la movilidad motorizada, que ahora es necesaria en cualquiera 

de las ciudades que tenemos, ya que cualquiera que supere los 50.000 

habitantes tiene un di%metro de 4-5 kil!metros y hace  obligatoria el uso 

de alg$n tipo de desplazamiento mec%nico. Por supuesto, vamos a mejo-

rar la salud, porque la contaminaci!n atmosf&rica va a ser mucho menor, 

los costes del transporte, como tambi&n se ha dicho antes, disminuyen 

en estos desarrollos compactos, y eso es bueno para las arcas munici-

pales, y para las arcas de los Ayuntamientos. Vamos a mejorar el sector 

privado, porque estos  planes se hacen m%s rentables y atractivos, ya 

que en una zona m%s densa la posibilidad de utilizaci!n de los bajos 

comerciales es mucho mejor que en una zona de baja densidad. Luego 

las zonas as# proyectadas y en las que se da prioridad a los modos sos-

tenibles, se caracterizan por una mayor utilizaci!n del transporte p$blico 

y disminuye el uso del autom!vil. Adicionalmente se atraen usuarios al 

transporte p$blico, se mejora la productividad de la ciudad, de la socie-

dad,  y por supuesto se mejora la imagen del mismo y de la ciudad. Y 

entonces, ¿C!mo vamos a conseguir esta integraci!n? Pues desarrollan-

do una estrategia desde el punto de vista legal, administrativo, pol#tico y 

funcional y tambi&n elaborando un proyecto.
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La ESTRATEGIA depende de la diversidad de marcos pol#ticos. En cada 

pa#s la ciudad se hace de forma distinta. Hay casos como los pa#ses 

del centro de Europa que son muy exigentes con la normativa, como 

Holanda, y otros que han sido m%s permisivos y han podido comenzar de 

cero, como, por ejemplo, el caso Curitiba, en Brasil. Es un ejemplo que 

siempre se pone de mani®esto en estos foros, porque es una ciudad que 

se ha desarrollado totalmente gracias al dise(o del transporte p$blico. 

Ha tomado el dise(o en forma de estrella de mar y los brazos han sido 

los ramales por donde circula un sistema de transporte de alta capaci-

dad que no es metro ni tranv#a, sino que son autobuses bi-articulados. 

El sistema permite un nivel de desplazamiento de viajeros equivalente al 

metro, s!lo que much#simo m%s econ!mico, y a lo largo de esos grandes 

viales ha ido creciendo la ciudad de tal forma, que seg$n te vas alejan-

do de ese vial, la construcci!n va siendo m%s baja, pero los edi®cios 

que est%n colindantes son m%s altos, o sea buscando la proximidad de 

la mayor parte de la poblaci!n al eje del transporte. Este fant%stico y 

e®caz modelo de transporte se ha exportado a much#simas ciudades, 

no solamente de pa#ses en v#as de desarrollo, sino tambi&n altamente 

desarrollados como Canad% y Estados Unidos; tambi&n se est% haciendo 

en varias ciudades de Europa como Nantes, Rouen, Eindhoven, Essen,¼ 

En Europa han sido varias las  ciudades que, como M$nich, se de®ni! 

en su desarrollo en base a estos principios, como una ciudad compacta, 

urbana y verde. Eso es una ®losof#a que ha marcado el devenir de la 

ciudad. Incluso en Catalu(a se plani®can estos desarrollos y tambi&n la 

ciudad de Murcia va a realizar estudios de movilidad para cualquier plan 

urban#stico que se prepare en el futuro.

La participaci!n de los promotores privados es tambi&n importante para 

desarrollar esta estrategia de integraci!n. Hay casos como una zona que 

estaba abandonada al este de Londres, donde se lleg! a un  acuerdo con 

los promotores inmobiliarios de la zona para desarrollar una gran ciudad, 

pero con la condici!n de que ten#an que crear un modelo de transporte 

de alta capacidad que lo uniese con Londres. Pusieron en funcionamien-

to una l#nea BRT, bus de tr%nsito r%pido, que conectaba esta zona con el 

centro de Londres en un tiempo muy reducido. El desarrollo que ha teni-

do esta zona ha sido incre#ble y adem%s estos promotores inmobiliarios 

han sido los que han ®nanciado esta infraestructura. 

Otro aspecto principal para la integraci!n son los acuerdos institucio-

nales porque algunas veces conviene que exista una comuni!n de in-

tereses entre las Administraciones, la Administraci!n del transporte y la 

Administraci!n urban#stica, que se crucen a nivel de representantes para 

hacer m%s %gil esta gesti!n.

La integraci!n regional es tambi&n b%sica, porque en lugar de plani®car 

los desarrollos a nivel de una ciudad, es mejor plani®carlo a efectos de 

una regi!n, porque la visi!n es mucho mejor y se pueden ver y solucionar 

los problemas de futuro. Por ejemplo, el Consorcio de Madrid, que em-

pez! como consorcio de una ciudad y ®nalmente ya rebasa las fronteras 

de su Comunidad. Gracias a ello se ha podido plani®car mucho mejor 

la circulaci!n y la movilidad dentro de la  ciudad de Madrid, ya que su 

%rea de in¯uencia es mucho mayor que los l#mites administrativos de su 

ayuntamiento y de su regi!n.

Por $ltimo, la integraci!n debe contar con una comprensi!n mutua entre 

los agentes intervinientes, ya que estas plani®caciones no deben mirar 

exclusivamente la econom#a de los medios y la rentabilidad del proyecto, 

sino que tambi&n hay que tener en cuenta que tiene que ser una zona 

urban#sticamente atractiva para los usuarios.

Y en cuanto a la elaboraci!n del PROYECTO, como el otro pilar funda-

mental para conseguir la integraci!n de las pol#ticas urban#sticas y de 
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transporte, tiene que ser atractivo y ser un acierto, para que sea un 

revulsivo que permita el incremento del n$mero de viajeros y se fomente 

la vitalidad urbana. Para ello tiene que ser un proyecto que entre por la 

vista, que guste y que adem%s sea pr%ctico, por ejemplo una estaci!n 

moderna, unas paradas atractivas, un intercambiador c!modo y de di-

se(o. Estos desarrollos tienen que estar en una zona agradable, bien 

rodeado, de f%cil acceso, c!modo, de un dise(o que se integre en el en-

torno, el entorno que  se debe integrar tambi&n en esta infraestructura y 

tambi&n, apostar por modos de transporte orientados a la sostenibilidad; 

por supuesto, la apuesta decidida por un  transporte de calidad, r%pido, 

seguro y ®able y gestionando el acceso de los autom!viles al centro de 

las ciudades, imponiendo tasas, al estilo de Londres, o bien creando 

grandes zonas peatonales con aparcamientos disuasorios perfectamen-

te combinados con el transporte p$blico. 

¿C!mo se consigue esto? Con la colaboraci!n de las administraciones 

y con las plataformas reservadas, lo que va a permitir hoy en d#a que se 

consiga la puntualidad tan necesaria para conseguir atraer el viajero. El 

usuario de hoy en d#a no es el de hace 50 o 60 a(os; antes lo importante 

era llegar, ahora no, ahora se tiene que llegar en su momento, el tiempo 

es oro para todos y su administraci!n corresponde a su propietario y no 

a la empresa de transporte. ¿Por qu& tienen tanto &xito un metro o un 

tranv#a?, porque est%n disfrutando de unas plataformas reservadas. No 

todas las ciudades pueden tener tranv#a y metro, la mayor#a de las ciu-

dades son de tama(o medio o peque(o que necesitan de un transporte 

en autob$s, e incluso las grandes necesitan la complementariedad, y 

esta complementariedad la da el servicio de autob$s y todos ellos nece-

sitan una plataforma exclusiva para que el desplazamiento sea r%pido, 

la frecuencia sea alta y la ®abilidad de los horarios sea perfecta, eso es 

lo que realmente atrae, y un entorno adecuado de esa infraestructura, 

de esa parada.

Y unas recomendaciones como RESUMEN: 

Y como CONCLUSI'N: 
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Aqu# se puede traer como ejemplo la ciudad de Zurich )Suiza*, que hace  

unos a(os decidi! por mayor#a de sus habitantes, en sufragio universal, 

apostar por el transporte p$blico en lugar del privado. El resultado es una 

ciudad  con unas infraestructuras de transporte mod&licas, con todos los 

modos de transporte en uso )metro, tranv#a, autob$s, troleb$s, barco, 

tren de cercan#as,¼*, tiene la tasa de utilizaci!n del transporte p$blico 

m%s alta de Europa y forma parte de un entorno medioambiental alta-

mente protegido.  Zurich es un modelo de ciudad para todo el mundo.

Y para ®nalizar transmitir un mensaje de esperanza porque a$n estamos 

a tiempo de cambiar y mejorar. El Consejero de Obras P$blicas ha dicho 

esta ma(ana en la presentaci!n que la educaci!n de un ni(o comienza 

20 a(os antes de que nazcan los padres. Yo a esa recomendaci!n a(a-

dir#a como ep#logo una frase de Albert Camusº: ªla mejor manera de ser 

generoso con el futuro, es darlo todo en el presenteº. 

Vamos a poner los medios ahora para que tengamos en el futuro unas 

ciudades agradables, donde la movilidad sostenible sea lo m%s normal 

del mundo y tengamos un entorno mucho m%s atractivo para la convi-

vencia. Muchas gracias.
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Mesa Redonda ªTransporte 
P$blico y Espacio Urbanoº

Intervenci#n Sr. D. Fidel Angulo Santalla

En primer lugar, quiero dirigirme a la organizaci!n para agradecer la 

oportunidad que me ha brindado de estar en esta ciudad y dirigirme a 

este auditorio acompa(ado, como ponente, por ilustres amigos y profe-

sionales del transporte.

Quisiera a(adir que durante mis primeros pasos por la ciudad he podido 

apreciar su belleza y ser testigo de la calidad que ofrece su transporte 

urbano. Para los responsables p$blicos y para el operador de transporte, 

mi reconocimiento.

Y ya entrando en materia, voy a empezar insistiendo en una apreciaci!n 

que reiteradamente vengo lamentando: y es que tengo la sensaci!n de 

que nuestro sector es un sector endog%mico. Decimos lo mismo a los 

mismos en distintos sitios. ¿Cu%ntas personas ajenas a nuestro sector 

hay en esta sala? ¿Hay universitarios? ¿Hay usuarios? ¿Hay asociacio-

nes de vecinos? No.

Tenemos que abrirnos a la sociedad. Es imprescindible que los ciudada-

nos conozcan lo que hacemos, nuestro producto, el transporte urbano

colectivo. 

Producimos una oferta de calidad, tenemos autobuses modernos, con 

una antig>edad media de seis a(os, con tecnolog#a punta y, sin embar-

go, creo que no somos lo su®cientemente conocidos.

Y dentro de estas valoraciones pretendo, en alguna medida, provocar, 

suscitar un peque(o debate sobre nuestra coherencia. Los que aqu# es-

tamos tenemos cierto nivel de representatividad, cierta capacidad de 

gesti!n y, sin embargo, ¿En qu& medida utilizamos el transporte colec-

tivo? Estoy convencido de que se conoce m%s viajando que dirigiendo. 

Viajando se detecta el comportamiento del cliente, los defectos del ma-

terial, la actitud del conductor, la repercusi!n del atasco, en de®nitiva, la 

calidad de nuestro servicio.

Con todo ello quiero llegar a la siguiente recomendaci!n: utilicemos el 

servicio que fabricamos, seamos consecuentes. Eso nos dar% autoridad 

moral para colaborar en la cultura de la utilizaci!n del transporte colecti-

vo por la sociedad, por otra parte, imprescindible para mejorar el nivel y 

la calidad de vida de nuestros ciudadanos. Y &ste es el objetivo de ATUC.

La Asociaci!n de Empresas Gestoras de los Transportes Urbanos Colec-

tivos, ATUC, est% integrada por las empresas de buses, metros y ferro-

carril, p$blicas y privadas, responsables del transporte colectivo urbano 

de las principales ciudades de %mbito estatal, con un #ndice de participa-

ci!n, en dicho %mbito, superior al 78+ de viajeros en autob$s, del 100+ 

de viajeros en metro y de toda la red de Cercan#as de Renfe.
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Pues bien, dicho esto, poco podr#a a(adir a lo expuesto por mis compa-

(eros de mesa cuando intervengo en $ltimo lugar. Quiz% debiera decir 

que asumo todo lo dicho por los que me han precedido y despedirme.  

Pero la Organizaci!n me ha invitado a intervenir y as# lo voy a hacer. 

Omitir&, eso s#, muchas de las ideas que ten#a previsto apuntar para, 

en este caso, resaltar las presiones que existen sobre el Sistema de 

Transporte Urbano.

¿Qu& circunstancias concurren en el transporte urbano colectivo?

Debido al tiempo que tengo asignado, tratar& de hacer un ejercicio de 

simpli®caci!n en el resto de mi ponencia en la que, como he dicho, 

pr%cticamente no har& referencia a lo expuesto por mis compa(eros de 

mesa.

En primer lugar, har& alusi!n a los Problemas Estructurales que, desde 

m# punto de vista, tiene el Sistema de Transporte Urbano Colectivo.

Como de todos es conocido, las competencias relacionadas con el trans-

porte urbano est%n transferidas a los Ayuntamientos y las Comunidades 

sin que exista un organismo que coordine a escala estatal toda la proble-

m%tica de un sector disperso en toda la geograf#a nacional.

Esto, adem%s de causar ine®ciencias en el sistema, puede tener efectos 

distorsionantes si tenemos en cuenta que cada vez se legisla m%s desde 

la U.E. Sus Directivas afectan al TU. y su interlocutor es la Administraci!n 

Central que, como he dicho, no tiene competencias en este %mbito.

Podr#a a(adir dentro de los problemas institucionales que afectan al sec-

tor, la inexistencia de una Ley de Financiaci!n del Transporte Urbano 

introduce cierta inseguridad en el sistema que, por otra parte, como 

servicio esencial en nuestras ciudades, requiere la garant#a econ!mica 

que asegure su viabilidad en cualquier circunstancia sociopol#tica.

Tambi&n en este contexto, y en mi opini!n, convendr#a se(alar que el 

transporte urbano y el transporte de largo recorrido est%n sometidos 

pr%cticamente a la misma regulaci!n cuando efectivamente son dos ser-

vicios claramente diferenciados.

Ni las condiciones del viario ni las exigencias de circulaci!n, ni el tiempo 

de conducci!n, ni el material, ni siquiera el cliente, son iguales. Estas 

diferencias, insisto desde mi opini!n, deber#an tenerse en cuenta en las 

normativas relacionadas con nuestro servicio.

Y contin$o con las presiones sobre el Sistema de Transportes, los cam-

bios sociales.
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Las ciudades han crecido en los $ltimos a(os un 6+ en poblaci!n y un 

20+ en extensi!n, descompensaci!n que incide en el alejamiento de la 

vivienda de los centros de actividad como trabajo, ocio, ense(anza, etc. 

lo que aumenta obviamente el n$mero y la complejidad de los viajes.

Y ello ha repercutido en el incremento del parque de autom!viles, que ha

saturado de coches las calles de unas ciudades construidas hace siglos.

El viario es un bien relativamente escaso cuya utilizaci!n por el autom!vil 

y el transporte colectivo hay que racionalizar. No caben m%s coches. El 

atasco lo hemos interiorizado como un mal irresoluble. El autom!vil no 

puede ser la soluci!n de la movilidad de las ciudades en el siglo XXI.

Y en este siglo, la sociedad es m%s consciente de sus derechos y exige

soluciones a los problemas que plantea la movilidad, soluciones que 

deben ser e®cientes y de calidad.

Y la calidad, en mi opini!n, radica b%sicamente en tres factores: tiempo 

de viaje, regularidad y frecuencia. No tendremos nunca un servicio de 

transporte colectivo atractivo si estos tres factores no son aceptables. El 

tiempo de viaje debe ser el menor posible, la frecuencia de los servicios 

debe satisfacer las necesidades del viajero y ®nalmente, la ®abilidad, la 

regularidad, debe prestigiar el transporte colectivo. Existen otros factores 

pero creo, de menor incidencia en la calidad ®nal.

Ahora bien, los factores b%sicos descritos est%n relacionados con el 

atasco, con la gesti!n del viario que depende indiscutiblemente del res-

ponsable p$blico, de la autoridad municipal.

Esta responsabilidad municipal debiera obligar a implantar carriles que 

tienen un efecto inmediato en los factores se(alados, en la velocidad 

comercial y, desde luego, en los costes del servicio. De®nitivamente, en 

su e®ciencia. En su defecto debieran asumir los costes en los correspon-

dientes contratos que se establezcan.

Y en la mejora de la calidad, no debemos olvidar las nuevas tecnolog#as

cuya implementaci!n introduce una nueva presi!n al Sistema de Trans-

portes. La tarjeta sin contacto, la venta telef!nica de t#tulos de transpor-

te, el SAE, las energ#as alternativas, son algunas de las innovaciones 

t&cnicas que inciden positivamente en la calidad del servicio ofrecido.

Pero en todo caso, la reaparici!n del tranv#a, suprimido en &pocas pasa-

das por obsoleto y, parad!jicamente, hoy de actualidad por la imagen de 

modernidad que introduce, est% modi®cando dr%sticamente la oferta del 

transporte urbano con la irrupci!n de otro modo.

Ahora bien, en nuestra Asociaci!n, ATUC, como he dicho anteriormente, 

hay tranv#as, y soy de los convencidos de su utilidad en funci!n de su 

especi®cidad, demanda y recorrido, pero tambi&n de su rigidez. Su uti-

lidad puede ser cuestionable si no se consideran otras soluciones m%s 

¯exibles y econ!micas que puede proporcionar el autob$s. El tranv#a es 

un modo que requiere una plataforma reservada )la v#a* que no exige la 

vigilancia que necesitar#a el autob$s en las mismas circunstancias por la 

ocupaci!n indebida de esa infraestructura.

Frecuentemente pienso que la elecci!n del modo, autob$s o tranv#a, es

m%s una decisi!n pol#tica que t&cnica y, a veces, alejada de la sostenibi-

lidad econ!mica, tan necesaria como la ambiental.

Y ahora que digo esto, si todos estamos convencidos de la e®ciencia 

medioambiental del transporte colectivo por viajero transportado )por 

cierto, muy superior a la del coche privado*, es evidente que se deben 
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aportar los recursos econ!micos su®cientes para mantener la e®ciencia 

medioambiental antes comentada. Por tanto, la sostenibilidad econ!mica

tambi&n es imprescindible en un sistema de transportes.

Todo ello introduce indudablemente una nueva presi!n, la econ!mica, en

un momento en que las aportaciones p$blicas, las subvenciones, son 

cuestionadas. Pero de esto hablar& posteriormente.

Las necesidades del sistema, gastos de explotaci!n e inversiones de 

reposici!n, se ®nancian con tarifas y aportaciones p$blicas.

Los gastos de explotaci!n condicionan por tanto la renovaci!n de la ̄ ota,

las tarifas y las aportaciones p$blicas necesarias para conseguir el equi-

librio ®nanciero. Estos gastos di®eren seg$n se atienda la demanda con 

autob$s convencional, autob$s de alto nivel con plataforma reservada, 

con tranv#a o con metro, modos cuyos costes por viajero transportado 

son mani®estamente diferentes.

Este equilibrio ®nanciero no se alcanza con las tarifas, siempre interve-

nidas e insu®cientes. Por tanto son imprescindibles las subvenciones. 

Ahora bien, estas subvenciones, aunque de manera indirecta, est%n des-

tinadas a los viajeros que pagan entre el 40 y el 50+ del coste del viaje.

Por eso insisto en que la tarifa es barata y el servicio ofrecido, bueno.

Termino este an%lisis reiterando, y hablo en representaci!n de los ope-

radores, que las subvenciones no son para la empresa, sino para los 

clientes equilibrando as# una tarifa insu®ciente.

Y sin darnos cuenta estamos hablando del mercado, de las tensiones 

provocadas por el mercado.

El sector del transporte urbano est% sufriendo una gran transformaci!n. 

Las empresas p$blicas est%n condicionadas en alguna medida por las 

elecciones municipales y las empresas privadas se encuentran inmersas 

en una coyuntura de compra-venta y por tanto de cambio de titularidad 

accionarial.

Prosigo, todo cuanto he descrito discurre en un escenario condicionado 

por la crisis econ!mica que estamos padeciendo.

No digo nada nuevo si recuerdo que la actividad econ!mica y la movili-

dad est%n estrechamente relacionadas.

El incremento del paro )hasta el 20+* y el descenso del PIB )4 puntos 

en el segundo semestre 2009* han repercutido en la movilidad, que ha 

sufrido un descenso de entre el 6 y el 8+ en el transporte colectivo y del 

4,5+ en el coche privado. El ciudadano es cautivo de sus h%bitos y los 

segmentos sociales menos vulnerables econ!micamente no renuncian 

a la utilizaci!n del coche para sus desplazamientos lo que justi®ca un 

menor descenso en el uso de este modo.
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Este panorama provoca cierta inquietud en el sector, acostumbrado a 

un incremento medio anual de la demanda superior al 2+ y, por tanto, 

menos preparado para gestionar la recesi!n.

Ante la situaci!n descrita, ¿Qu& se debe hacer? ¿Qu& grado de compro-

miso deben adquirir los actores implicados, administraciones, operado-

res y ciudadanos, en la potenciaci!n del transporte colectivo?

La soluci!n de los problemas de la movilidad de las ciudades del siglo 

XXI pasa por la utilizaci!n del transporte colectivo. El autom!vil no puede 

ser la soluci!n. Es m%s, es un lujo que no podemos permitirnos. La es-

casez del viario, la incertidumbre en precio y cantidad de petr!leo y las 

exigencias medioambientales, m%s que aconsejar, obligan a los poderes 

p$blicos a potenciar el transporte colectivo.

¿Y en qu& radica la potenciaci!n? Fundamentalmente, en tres %mbitos 

de decisi!n. Decisi!n pol#tica, decisi!n econ!mica y decisi!n organiza-

tiva.

Decisi!n pol#tica para de®nir qu& ciudad se quiere, en extensi!n o en

altura, y qu& utilizaci!n se va a hacer del viario en una plani®caci!n

coherente con el dise(o de la ciudad.

Decisi!n econ!mica para determinar qu& calidad del transporte se quie-

re. ¿Qu& servicios? ¿Qu& #ndice de cobertura se aplicar%? ¿Con qu& 

tarifas?

Decisi!n organizativa para armonizar las posibles soluciones que ne-

cesita la movilidad pues es cierto que, si la tecnolog#a es necesaria, la 

organizaci!n del sistema de transporte es imprescindible.

Los Consorcios de Transporte son un ejemplo de esta decisi!n organi-

zativa.

¿Y qu& papel tienen los ciudadanos en todo esto? Los ciudadanos tienen

que utilizar el transporte colectivo contribuyendo con ello a la justi®ca-

ci!n de este servicio.

Termino, en Espa(a tenemos un transporte colectivo de calidad, de alta 

calidad. En encuestas realizadas por empresas consultoras de prestigio 

se ha valorado positivamente el servicio que estamos realizando, dato 

objetivamente muy apreciable cuando el proceso de producci!n de la 

plaza-km. es largo y, por tanto, vulnerable ante la cr#tica.

Y por $ltimo, la movilidad debe analizarse con responsabilidad, enten-

diendo que constituye el cuarto pilar del estado de bienestar despu&s de 

la sanidad, la ense(anza y las pensiones. Para ello trabajamos.

Muchas gracias.





Sesi n
Tom"s#Melero#Izquierdo

Jos$#Luis#Pertierra#Rodr%guez
Antonio#J.#Navarro#Corch n2
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Mesa Redonda: ªPlataformas 
reservadas. Experiencias y 
Debateº.
Intervenci#n Sr. D. Tom%s Melero Izquierdo

Quiero agradecer a la Entidad del Transporte P$blico de Murcia y en 

especial a su director gerente por la invitaci!n y las amables palabras de 

bienvenida. Asimismo saludar a los asistentes deseando que la exposi-

ci!n sea de su inter&s.

Se trata en esta presentaci!n de hacer la transici!n desde las directrices 

y l#neas maestras de promoci!n del transporte p$blico marcadas en la 

primera sesi!n a la materializaci!n de las mismas llevadas a cabo en la 

Comunidad de Madrid, centr%ndonos en  las plataformas reservadas.

Como veis el viaje que vamos a realizar empezar#a con una breve intro-

ducci!n remarcando los puntos clave que han llevado adoptar solucio-

nes de sistemas de capacidad intermedia en plataforma dedicada. 

Se revisar% la situaci!n actual con los ejemplos de carrilbus, del Bus-

VAO de la A6 y los metros ligeros y tranv#as que existen en la Comunidad 

de Madrid. 

Y se ®nalizar% repasando las posibilidades de crecimiento de esas plata-

formas reservadas dentro del territorio regional.

Comenzando por la motivaci!n de realizar actuaciones como las enun-

ciadas hay que considerar que las ciudades crecen, pero est%n cre-

ciendo m%s en extensi!n que en poblaci!n, por lo que la densidad de 

poblaci!n se va perdiendo desde el centro de la ciudad a la periferia. En 

el centro de las grandes urbes cabe plantear modos de gran capacidad. 

El metro yo creo que, en el caso de Madrid se ha extendido hasta el 

l#mite de sus posibilidades, o muy cerca de ese l#mite. Un s#ntoma de 

esta situaci!n lo encontramos analizando el $ltimo plan de ampliaci!n en 

el que las  actuaciones en metro son mucho menos ambiciosas que en 

planes anteriores, mientras que  zonas de densidad media a las que se 

debe dar un servicio de transporte p$blico de calidad pueden encontrar 

la soluci!n adecuada con el  uso de plataformas reservadas y as# han 

nacido los metros ligeros y tranv#as que operan en la ciudad y se plan-

tean carriles dedicados de autob$s.

Adem%s de esa distribuci!n espacial  se produce, y tambi&n incido en lo 

que ya se ha tratado, un cambio en los h%bitos de movilidad. La ciudad 

central deja de ser el centro de atracci!n $nico aparecen polos nuevos y 

est%n dispersos en todo el %rea metropolitana, con lo cual los viajes son 

m%s pero se distribuyen, ya no de manera casi exclusiva hacia un nodo 

central, sino tambi&n entre zonas de atracci!n de tama(o intermedio.

En esa situaci!n, y entrando en lo que son las plataformas reservadas, 

tenemos en la Comunidad de Madrid, por un lado lo que es el Bus-VAO 

de la A6, que es una infraestructura que se cre! y se inaugur! en 1995, 

junto con el intercambiador de Moncloa. Tratar& de explicar un poco ese 

binomio, que yo creo que es un verdadero acierto, pues resulta muy con-

veniente que cuando las plataformas reservadas son radiales cuenten 

con espacios pensados y dedicados al intercambio donde se facilite la 

continuaci!n del viaje. Por lo general  el viaje no termina en la entrada a 

la ciudad sino que contin$a por las redes urbanas, y si queremos ofre-
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cer calidad al usuario esos intercambios tienen que ser absolutamente 

e®cientes.

Por otra parte tenemos las 4 l#neas de metro ligero: la del norte, las dos 

del oeste, de Pozuelo de Alarc!n y Boadilla, y Parla, que tiene una l#nea 

tranviaria.

Comenzando cronol!gicamente, por la calzada del BUS/VAO de la A-6, 

se observa un crecimiento que en el periodo analizado del 75 hasta el 

2004 se extiende a toda la regi!n de  Madrid, pero el corredor donde 

m%s se ha asentado ese crecimiento es, precisamente, el corredor de 

la A-6, carretera de La Coru(a, donde se han implantado el sistema 

Bus-VAO.

Es un corredor donde adem%s el crecimiento responde exactamente a 

todos y cada uno de los patrones que hemos de®nido )baja densidad 

de poblaci!n, municipios de tama(o intermedios, puntos de atracci!n/

generaci!n deslocalizados de la ciudad central, etc.* y donde el nivel 

de renta es elevado, usando como indicador la tasa de motorizaci!n se 

observa que este corredor es el que mayor poder adquisitivo presenta en 

la Comunidad de Madrid.

Con ese marco de referencia, lo que se decide en el a(o 95, por parte 

del Ministerio de Fomento, es el establecimiento de un Bus-VAO, que es 

un carril que tiene 16 kil!metros de longitud, donde la primera secci!n 

es compartida, son veh#culos de alta ocupaci!n y autobuses los $nicos 

que pueden utilizarlo, y los $ltimos 5 kil!metros son exclusivos para el 

autob$s.

Los objetivos son: aumentar la capacidad, no puede crecer la v#a, pues 

hagamos que se eleve la intensidad de usuarios, reducir el tiempo de 

viaje, eliminar la congesti!n para aquellos que utilizan el transporte p$-

blico, de manera que el veh#culo privado pierda competitividad en ese 

tramo del desplazamiento y mejorar los niveles de servicio.

En la primera secci!n son dos carriles donde el sentido es reversible, 

durante la hora punta de la ma(ana los veh#culos penetran en la ciudad 

y durante la hora punta de la tarde se produce la salida. Y la zona del 

carril solo Bus, los cinco kil!metros ®nales el uso es de un solo carril y, 

de hecho, ah# se han efectuado modi®caciones para intentar ensanchar 

ese carril de manera que sea rebasable porque este es un punto de 

debilidad del sistema. La experiencia nos ha permitido ver que hay que 

intentar siempre dar un ancho su®ciente a estas plataformas para per-

mitir el rebase de autobuses que puedan sufrir aver#as o paradas fuera 

de lo normal.

Lo m%s destacable de esta experiencia es observar como con una in-

fraestructura relativamente sencilla de ejecutar y gestionar y un buen 

punto de intercambio al ®nal los resultados para el transporte p$bli-

co pueden ser muy positivos. Quiz% la ense(anza del Bus-VAO est% en 
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mostrar c!mo ha evolucionado la movilidad, tomado  los datos desde el 

91 y posteriormente desde el 95, cuando se abri! el carril-bus, hasta el 

2007 se alcanza como conclusi!n principal que el n$mero de usuarios 

que entran a primera hora de la ma(ana por el carril bus supera al n$-

mero de usuarios del veh#culo privado. Tienen dos carriles de entrada y 

sin embargo est%n moviendo 33.000 viajeros mientras que la calzada 

general con los cuatro carriles est% moviendo algo menos de 20.000; y 

por tanto se mantienen unos niveles muy razonables en la distribuci!n 

modal en el corredor de mayor nivel de renta.

En Madrid hay un reparto 51-49 en el conjunto de la Regi!n, 49+ en el 

transporte p$blico y el 51+ en el privado. Pero se distribuye de manera 

muy diferente seg$n las %reas. En los corredores de entrada, es decir, 

los viajes con origen o destino Madrid, las %reas metropolitanas y viajes 

regionales, la relaci!n veh#culo privado-transporte p$blico est% dividida 

pr%cticamente al 50+; repartido el transporte p$blico entre Cercan#as y 

autobuses interurbanos a partes iguales.

En el caso del carril bus, el autob$s ocupa casi el 30+, est% un poco por 

encima de las cifras generales de movilidad entre el %rea metropolitana 

y la ciudad de Madrid.

Y al ®nal del carril bus tenemos un intercambiador de transporte, cons-

truido en el a(o 95 con la ocasi!n de la apertura del carril bus y que se 

ha enfrentado a problemas de capacidad antes de lo previsto debido al 

propio &xito del sistema. En el a(o 2003 se empezaron a hacer estudios 

para poder ampliar el intercambiador de transportes, debido a que las 

14 d%rsenas no pod#an soportar el tr%®co generado en el corredor. Las 

obras de ampliaci!n son realmente importantes, no hemos llegado a tri-

plicarlo pero se ha pasado de 14 a 34 d%rsenas, se ha creado un %rea de 

regulaci!n muy potente y se ha completado el t$nel de acceso. El carril 

bus mor#a a escasos metros de la rampa de entrada del intercambiador 

y ahora ese enlace se ha hecho subterr%neo. 

Y por tanto se ha conseguido que no solo exista una plataforma reserva-

da sino que tenga un punto ®nal de intercambio con el metro, principal-

mente, y con los autobuses urbanos donde el usuario es capaz de espe-

rar la salida de los autobuses en zona climatizada, donde los autobuses 

tienen espacios adecuados de parada, regulaci!n y zonas de subida y 

bajada de viajeros, donde la informaci!n al usuario es muy completa, 

tienen posibilidad de conocer todas las conexiones, etc. Y por tanto se ha 

mejorado no solo por la existencia a la plataforma sino por la existencia 

del intercambiador. 

El intercambiador en s# es una pieza con su®ciente valor como para tener 

entidad por s# mismo. De hecho se ha creado, no s!lo el de Moncloa, que 

est% unido a un carril bus, sino otros 4 intercambiadores, est% Pr#ncipe 

P#o, Plaza de Castilla, Plaza El#ptica y Avenida de Am&rica.

A$n as#, si se quiere explotar toda la potencialidad del esquema descrito, 

ser#a deseable que las plataformas reservadas vayan acompa(ando a 
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los puntos de concentraci!n y conexi!n de l#neas del transporte urbano 

e interurbano.

En cuanto a los metros ligeros se han ejecutado las 4 l#neas en el periodo 

2003-2007. Las tres primeras -ML1, ML2 y ML3- se rigen bajo dos con-

tratos de concesi!n  pr%cticamente id&nticos, uno regula de l#nea ML1 

de Pinar de Chamart#n a  las Tablas y el otro las dos l#neas del Oeste.

Son contratos de concesi!n para la realizaci!n de las obras y de la ex-

plotaci!n en el que la administraci!n hizo el proyecto, adjudico y llev! 

la direcci!n de la obra y la concesionaria recogi! la infraestructura y la 

explota durante 30 a(os.

En el caso del tranv#a de Parla las condiciones contractuales var#an lige-

ramente, el modelo tambi&n es concesional, con aportaci!n del capital 

de la sociedad del 100+ por parte de la empresa privada y la sociedad 

concesionaria opera el tranv#a durante 40 a(os. 

En este caso, adem%s, no es s!lo la Sociedad Concesionaria quien afron-

ta la inversi!n inicial, sino que Comunidad de Madrid y el Ayuntamiento 

de Parla, a trav&s de los bene®cios de desarrollo urban#stico ha aportado 

una parte importante de la ejecuci!n de la infraestructura. 

La idea, por tanto, es que la infraestructura de transporte p$blico forma 

parte de la urbanizaci!n en las zonas de crecimiento y se asume como 

coste asociado al desarrollo. Este, yo creo, es un modelo a seguir aunque 

desgraciadamente esto que a todos nos gustar#a que fuera la norma, en 

realidad, sigue siendo la excepci!n.

Revisando los datos b%sicos de las l#neas, y para que tengan un orden 

de magnitud, diremos la  l#nea del norte tiene como caracter#sticas prin-

cipales el que est% pinzada tanto en la estaci!n de origen como en la 

t&rmino con el metro y esto hace que funcione como un sistema urbano 

pr%cticamente integrado en la red de gran capacidad. De hecho,  Pinar 

de Chamart#n, que es la estaci!n situada m%s al sur, recoge el 80+ de 

la demanda diaria.

En el caso de las l#neas del oeste tienen un car%cter mucho menos ur-

bano, en concreto la de Boadilla tiene un marcado car%cter interurbano, 

pasa por distintos pol#gonos industriales por zonas de actividad eco-

n!mica como la ciudad ®nanciera del Santander y llega ®nalmente a 

Boadilla del Monte donde se ha hecho un ejercicio de integraci!n urbana 

realmente interesante. 

Y el  metro ligero de Pozuelo va cosiendo todos los distintos parques 

empresariales, las zonas residenciales y el campus universitario hasta 

llegar a conectar con la l#nea de Cercan#as en la estaci!n de Caravaca 

ubicada en su extremo norte.

Por $ltimo, el tranv#a de Parla es eminente y absolutamente urbano, es 

un anillo donde se pueden diferenciar dos secciones, la secci!n en la 

ciudad consolidada,  donde se ha hecho un intenso ejercicio de inte-

graci!n;

Al ®nal, la plataforma reservada da ®abilidad, da seguridad, garantiza el 

tiempo de viaje, etc. Pero lo que se tiene que conseguir cuando lo haces 

dentro de la ciudad es que se regenere, que se cree ciudad all% por don-

de va pasando el tranv#a y en la calle Real -que es la antigua carretera 

nacional- se ha pasado de ser un concepto de calle dedicada al coche a 

convertirse en una traves#a urbana peatonalizada.

Y por la parte del este lo que tenemos es una plataforma reservada que 
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se inserta en un %mbito de crecimiento urbano. Parla Este es el nuevo 

barrio que ha costeado parte de la infraestructura de transporte urbano 

de la que se va a bene®ciar, lo que es un modelo, como coment&, desea-

ble pero, desgraciadamente, poco implantado. 

La composici!n de las sociedades concesionarias muestra que son par-

ticipadas, principalmente, por  grupos constructores y, con menor pre-

sencia en el accionariado, entidades ®nancieras.

La evoluci!n de la demanda ha sido creciente desde que se abrieron en 

2007 hasta este verano, capeando la crisis y la bajada de demanda que 

ha sufrido el transporte p$blico probablemente por ese efecto llamada 

de las nuevas infraestructuras

En cuanto a esas perspectivas, ¿A partir de aqu# qu&?, lo que presento 

es el plan de actuaci!n 2007-2011 un plan que, desgraciadamente, 

se est% ralentizando en su ejecuci!n al tener menores facilidades para 

afrontar nuevas inversiones.

Las actuaciones en metro como se apunt! al inicio son de menor alcan-

ce que en  los planes ejecutados los $ltimos a(os y se encuentran en su 

mayor#a en ejecuci!n.

La ampliaci!n del  metro ligero tiene el proyecto redactado pero no hay 

fecha prevista para la salida a licitaci!n en el corto plazo.

Se tiene previstas dos actuaciones de metro tren en Majadahonda y 

Torrej!n que se encuentran en conversaci!n con el Ministerio de Fo-

mento para poder arrancar, puesto que utilizan parte de la plataforma 

del Cercan#as.

Por $ltimo el desarrollo de los Metrobuses, que son 4 l#neas de plata-

formas reservadas exclusivamente para autobuses, est% ligado al de-

sarrollo de las plataformas reservadas planteadas por el Ministerio de 

Fomento desde hace a(os en las carreteras radiales.

Ya hemos visto la de la A-6, que ya est% ejecutada y que tiene prevista 

su ampliaci!n hasta Collado Villalba y las otras carreteras radiales, el 

Ministerio de Fomento junto con los Ayuntamientos plantea la creaci!n 

de carriles s!lo bus.

En este sentido el Metrob$s ser#a una parte de integraci!n a ese sistema 

de carriles radiales. Y lo explico con algunos ejemplos.

En el caso del corredor de la A-1 tenemos el intercambiador de Plaza de 

Castilla que ya est% ejecutado con t$neles de acceso de un kil!metro. 

Luego hay un tramo urbano que deber% ejecutar el Ayuntamiento de 

Madrid, la plataforma reservada prevista por el Ministerio de Fomento y, 

®nalmente, un tramo de plataforma reservada que ejecutar#a la Comu-

nidad de Madrid desde la poblaci!n de Algete hasta conectar con esa 

plataforma radial. 

En el caso de la A2 existen conexiones desde el Aeropuerto y Torrej!n 
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con el carrilbus del Ministerio de Fomento. Acabando en el intercam-

biador de Avenida de Am&rica, que est% operativo desde el a(o 2000 y 

ahora se iniciar%n las obras de remodelaci!n. 

Finalmente, en el corredor de la A-5 existe el intercambiador de Pr#ncipe 

P#o, en conexi!n con Cercan#as y con metro.  La plataforma reservada 

de autobuses de la A-5 deber% conectar primero en Alcorc!n o M!stoles 

con el  MetroBus procedente de Villaviciosa y posteriormente con el ra-

mal previsto en la zona de Arroyomolinos.

Por $ltimo, en cuanto a sistemas de plataforma reservada tranviaria 

hay dos proyectos, que est%n en este momento redise(%ndose, que son 

tanto una integraci!n similar a la de Parla pero en el municipio de Val-

demoro, promovido de manera coordinada entre el Consorcio y el Ayun-

tamiento de Valdemoro. Y por $ltimo una plataforma reservada de metro 

ligero ampliando la existente de Pozuelo de Alarc!n a Majadahonda y las 

Rozas. En principio el tramo que tiene idea de lanzarse en primer lugar 

ser#a el de Majadahonda quedando en duda si alcanzar% al municipio de 

las Rozas.

Digamos que este ser#a un breve  repaso desde el seguimiento de esa 

primera acci!n del carril Bus-VAO en la A-6 donde el transporte p$blico 

en autob$s ha sido competitivo y mantiene unas cuotas importantes de 

participaci!n hasta la visi!n de los metros ligeros como una forma de 

plataforma reservada que no s!lo genera transporte sino que crea ciu-

dades, integra la ciudad de una forma especialmente interesante y las 

posibilidades de, en el futuro, coordinar los carriles bus del Ministerio de 

Fomento con la creaci!n de carriles adicionales reservados que ser#an 

los Metrob$s que hemos presentado. 

Para ®nalizar, invitarles a todos ustedes en octubre de 2010 a Madrid 

con motivo del Congreso de Metros Ligeros organizados por la UITP en 

colaboraci!n con el Consorcio de Transportes con %mbito internacional 

que creo que ser% del inter&s de muchos de ustedes.

Agradeciendo su atenci!n me despido. Muchas gracias.
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Mesa Redonda: ªPlataformas 
reservadas. Experiencias y 
Debateº.
Intervenci#n Sr. D. Jos$ Luis Pertierra Rodr&guez

Muchas gracias Pepe, por esa larga lectura de curr#culum que yo cre# 

que ibas a resumir en aras de brevedad. Yo s# quiero hacer tres aclara-

ciones previas antes de entrar en la intervenci!n, primero decir que no 

me gusta eso de buque insignia, en todo caso yo me considero un bus 

insignia, en segundo lugar quiero decir que siempre, entre los maestros 

que tuve, uno de ellos me dio un consejo que era que cuando tenga que 

intervenir en p$blico no me olvide de tres cosas: saber lo que voy a decir, 

saber decirlo y decirlo pronto, eso es lo que voy a intentar hacer; lo que 

pasa que ahora con los Power Point y las nuevas tecnolog#as tenemos 

dos problemas cuando ya te preparas una intervenci!n y te sirve como 

esquema te puedes estar el cuarto de hora, quince minutos, que nor-

malmente te dan como tiempo o te puedes estar dos horas, tres horas, 

incluso con descansos intermedios y en tercer lugar le quiero pedir al 

presidente, a Pepe, para el ®nal de la intervenci!n, cuando ya me de el 

toque del t&rmino del tiempo o plazo de la intervenci!n, que me deje un 

minuto, vamos a llamarle un ªminuto informativoº, que me gustar#a da-

ros, en este sentido, sobre todo de cara al pr!ximo evento que vamos a 

celebrar en el mes de noviembre aqu#, en Murcia, la Semana del Autocar 

y del Autob$s.

Dicho esto empiezo por el resumen o #ndice de la intervenci!n que ten-

dr&. En primer lugar hablar& del transporte p$blico como indicador de 

calidad, despu&s de los par%metros del transporte p$blico valorado por 

los ciudadanos, c!mo se mejora la velocidad comercial en un trans-

porte p$blico, la BRT, el Bus Rapid Transit, que dicen los ingleses, y las 

condiciones que deben de obtener, un caso de &xito como puede ser el 

Metrob$s de M&xico D.F., que tuvimos ocasi!n de visitar, muchas de las 

intervenciones que tendr& a lo largo de la exposici!n est%n tomadas de 

la realidad, de viajes que hemos venido haciendo $ltimamente, tenemos 

a =ngel, a Antonio, a varios de los aqu# presentes que me acompa(aron 

en viajes tanto por China, en dos o tres ocasiones como por M&xico DF, 

Sao Paulo, Curitiba y Buenos Aires, Bogot%, Cartagena de Indias y por 

otras zonas, sobretodo, del norte de Europa donde tomamos ejemplos 

importantes sobre las pol#ticas de consorcios.

Quiero ®nalizar con una comparativa sobre el Metrob$s  de M&xico y el 

Metro Sur de Madrid, y, como todos los ponentes que me han precedido 

en el uso de la palabra, con unas conclusiones ®nales.

El transporte p$blico como indicador de calidad.

El uso del transporte p$blico no es una posibilidad, sino que es una 

obligaci!n. Antes, tambi&n, Jos& Prada dec#a que la sostenibilidad no es 

una posibilidad, una obligaci!n. Tenemos la obligaci!n de trabajar y co-

laborar en la mejora del transporte p$blico dada su condici!n de servicio 

esencial para los ciudadanos. El transporte p$blico es una herramienta 

imprescindible para la consecuci!n de una movilidad sostenible, esto 

de que tanto se habla. Un amigo m#o me dec#a, no hace mucho: eso del 

transporte sostenible debe ser muy importante, yo no s& lo que es pero 

se habla mucho de ello, as# que tiene que ser importante. Pues no solo 

se habla de ello sino que en el futuro se hablar% mucho m%s porque ser% 
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la base de la pol#tica de transportes del futuro.

El nivel de desarrollo del transporte p$blico en las ciudades es un #ndice 

muy importante de la calidad de servicio proporcionado a los ciudadanos 

y es urgente dotarlo de medidas que reviertan los actuales patrones del 

uso del transporte p$blico y que permitan conseguir el mejor transporte 

p$blico posible. Sin un transporte p$blico de calidad, concluyo en esta 

transparencia, no puede conseguirse una movilidad sostenible.

Un segundo punto a tratar es la valoraci!n de los ciudadanos. Los par%-

metros m%s valorados por los usuarios, independientemente del tama(o 

o ubicaci!n de la red de transportes considerada, son: la puntualidad, la 

frecuencia y la rapidez.

 

Puntualidad, cuando un usuario acude a una parada de transporte p$-

blico seguramente lo primero que hace es mirar el reloj a ver si viene o 

cu%nto tarda en llegar el autob$s que ha de tomar.

La frecuencia es muy importante porque es, precisamente, lo que le 

da m%s libertad al usuario de desplazamiento en la zona donde vaya a 

tomar ese transporte p$blico.

Y la rapidez, en mi opini!n, es la primera condici!n de calidad de un 

buen transporte p$blico.

Todos los par%metros principales de transporte tienen relaci!n con la 

velocidad comercial que puede desarrollar cada red. La mejora de la ve-

locidad comercial es imprescindible para la prestaci!n de un transporte 

p$blico de calidad.

Por eso, la mejora de la velocidad comercial es el tema que vamos a 

comentar ahora y sobre todo el sistema del ªBus Rapid Transitº, que para 

nosotros, lo consideramos el autob$s que dispone de una plataforma 

reservada o Metrob$s.

Para dar ese salto de calidad la $nica f!rmula que funciona es la red vial 

a favor del transporte p$blico, la reserva de vial. En los $ltimos a(os se 

han venido implementando sistemas de transporte masivo en autob$s 

como es este de la BRT y con gran &xito, y comparables a otros modos 

de transporte de gran capacidad como es el tranv#a o el metro ligero.

La velocidad comercial solo se puede mejorar con plataformas reserva-

das y con plataformas prioritarias para el transporte p$blico. 

La de®nici!n que damos del Bus Rapid Transit )BRT* es como el ªmodo 

r%pido de transporte que proporciona la calidad de desplazamiento en 

ra#les y la ̄ exibilidad de los autobusesº, es la de®nici!n que da la Federal 

Transit Administration americana.

Un BRT puede ser cualquier sistema de autobuses que tenga platafor-



41 ENTIDAD PÚBLICA DEL TRANSPORTE

ma reservada. Normalmente se complementan bien con paradas ple-

namente accesibles a personas de movilidad reducida. La accesibilidad 

tambi&n empieza a ser una condici!n importante que mide los niveles de 

calidad de un buen transporte p$blico. 

Veh#culos de tipolog#a similar a los tranv#as modernos. Alguien dec#a que 

en lo $nico que se diferenciaban era en las ruedas. Mientras que unos 

iban sobre neum%ticos otros iban sobre ruedas y ra#les de hierro.

El cobro en paradas, y no en veh#culos para mejorar la velocidad comer-

cial, es otra de las condiciones.

Sistemas de mon&tica sin contacto. Aqu# las nuevas tecnolog#as est%n 

aportando unas innovaciones important#simas para la mejora del trans-

porte p$blico.

La informaci!n en tiempo real. El que llega a la parada y que vea en un 

indicador los minutos que faltan para que llegue el pr!ximo autob$s.

Y la gesti!n integrada de la red. 

Tenemos aqu# algunos ejemplos que he tomado de la BRT, o dicho de 

otra forma de Metrob$ses o circulaci!n de autobuses con plataforma 

reservada.

En primer lugar citaremos el que existe en Nueva York, entre New Jersey 

y Manhatan, que tuvimos ocasi!n de ver en el a(o 1992, que hicimos 

un viaje a Estados Unidos y Canad%, con un grupo de empresarios, y 

all# tuvimos ocasi!n de contactar con un carrilbus que se abr#a de 7 

a 9 de la ma(ana solamente con unos separadores luminosos y por 

el que transcurr#an 550 autobuses, que pernoctaban en New Jersey y 

se trasladaban a la ciudad de los rascacielos para iniciar su servicio, 

fundamentalmente de car%cter tur#stico y atenci!n de aeropuertos. Y fue 

un importante antecedente el conocer, sobre todo, la rapidez con la que 

circulaba en aquel carrilbus. Algunas de las fotograf#as que tomamos 

fueron tenidas en cuenta para el dise(o del bus-VAO de la A-6 en Madrid 

a los pocos a(os.

En Miami tambi&n en la ruta, interestatal n$mero 95, con las siglas HOV, 

veh#culos de alta ocupaci!n, tiene una reserva de m%s de 100 kil!me-

tros, llega tambi&n hasta West Palm Beach precisamente m%s de 100 

kil!metros de carril Bus-VAO o de alta ocupaci!n, para transporte p$-

blico y en esta autov#a tiene una informaci!n importante, y es, no solo 

una limitaci!n de la velocidad m%xima de 70 millas/h. sino tambi&n de la 

velocidad m#nima de 40, con el ®n de agilizar la circulaci!n.

En Madrid la A6, el BUS/VAO, $nicamente decir que en mi opini!n yo 

nunca he entendido como una infraestructura de promoci!n y uso del 

transporte p$blico tan importante, que se ha construido hace 12 a(os 

y que tan buenos resultados ha dado, el primer a(o de funcionamiento 

que ha aumentado el uso del transporte p$blico en un 30+, en esa zona, 

como siendo tan importante no se ha conseguido en estos $ltimos 12 

a(os incrementar ni un solo metro el carril Bus-VAO en las principales 

v#as de acceso a Madrid, y eso a pesar de estar en todos los programa 

electorales de todos los partidos los carriles Bus-VAO, etc. Seguramente, 

no se habr% hecho a lo mejor por estar en los programas de los partidos 

pol#ticos.

M&xico D.F., tuvimos ocasi!n de conocer all# el Metrob$s, tambi&n una 

infraestructura interesante.

Londres otro Metrob$s tambi&n, del que se ha hablado esta ma(ana 
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porque ha transformado una zona bastante deprimida en una zona de 

alto nivel, en el futuro en funci!n del transporte del Metrob$s  que se 

est% construyendo.

Curitiba y Bogot%, discuten entre ellos quien fue el primero, y yo descubr# 

que ni Curitiba, ni Bogot%, el primer Metrob$s  que se construye con 

plataforma reservada fue precisamente en Guanajuato, utilizado por la 

empresa Flecha Amarilla )M&xico* de ah# tom! el antecedente Curitiba, 

y de Curitiba, Bogot%, y de Bogot% el Metrob$s de M&xico que empez! 

a funcionar hace 2 o 3 a(os y que tuvimos ocasi!n de visitar reciente-

mente tambi&n. 

En Pek#n hemos visto como esta ciudad se ha transformado sobre todo 

desde los $ltimos Juegos Ol#mpicos y tiene unos carriles bus impre-

sionantes en cuanto a longitud dentro de la propia ciudad, y con unos 

horarios durante los cuales solo pueden circular los autobuses, y sin 

embargo, una vez que pasan esos horarios son m%s carriles bicis o de 

motos de otros medios de transporte que de los propios autobuses.

La transparencia nos muestra un coste ®nal por viajero transportado, 

que nos incluye una comparativa de costes entre lo que es el autob$s, lo 

que es el Metrob$s, el autob$s guiado !ptico, el tranv#a, el metro ligero 

y el metro convencional. El autob$s se sit$a por encima de 0,50 ", el 

Metrob$s  supera ligeramente el euro, el autob$s guiado !ptico casi los 

dos euros, el tranv#a cerca de los 2,50, el metro ligero cerca de los 3,50 

y el metro convencional por debajo de los 3.

 

En comparativa tambi&n con el veh#culo privado-otros sistemas, son el 

ªLight Rail Transitº, o con el transporte urbano actual sin plataformas 

reservadas, presentan ventajas como por una parte el coste, que acaba-

mos de analizar, por otra parte¼ 

El incremento de viajeros de otras ciudades como Dubl#n un 160+, Mia-

mi el 80+, Brisbane el 60+, Los =ngeles el 30+, Boston el 50+, en 

s!lo 5 meses, Leeds el 50+ y Adelaida el 76+.

El consumo de espacio y capacidad por pasajero transportado, los au-

tobuses consumen 20 veces menos espacio de la red viaria que el ve-

h#culo privado con sistemas BRT se pueden alcanzar rangos de 20.000 

viajeros/hora/sentido transportados. Como son en el ejemplo de Dubl#n, 

las frecuencias en hora punta son inferiores a 3 minutos. Casos como el 

de Ginebra que demuestra la relaci!n directa entre viajeros transporta-

dos y reserva viaria del transporte p$blico.

La relaci!n carriles-viajeros, este es precisamente el ejemplo que est%-
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bamos hablando de Ginebra en la comparativa, los carriles reservados 

en azul por kil!metro y los viajeros en millones que es la otra, el otro co-

lor m%s o menos morado que aparece en la transparencia. En trece a(os 

se ve como se ha elevado el n$mero de viajeros en relaci!n a los carriles 

reservados. Porque, se ha insistido mucho a lo largo de la ma(ana, la 

importancia de las plataformas reservadas para la mejora de la calidad 

de los transportes p$blicos.

 

Mejora el tiempo de recorrido, tambi&n, aqu# tenemos otros ejemplos, 

ciudades como Bogot%, Porto Alegre, Dubl#n, Los =ngeles, Seattle, Hous-

ton, Honolulu y M&xico D.F. se han tomado muchas ciudades de Estados 

Unidos y de Australia porque tienen importantes preocupaciones por el 

tema del transporte p$blico.

Y estamos ahora en un sistema del impacto sobre el suelo.

Los bene®cios de revalorizaci!n del suelo sobre el que se desarrolla la 

plataforma reservada son equivalentes a los incrementos que produce 

el metro. Este dato se ha contrastado en ciudades tan dispares como es 

Pittsburgh, Ottawa, Adelaida o Brisbane. 

Cuando se construye un metro o como es el caso de Metro Sur de Ma-

drid, del que despu&s nos ocuparemos, tiene un impacto importante so-

bre todo en la revalorizaci!n del suelo en las zonas por las que trascurre 

el itinerario o la l#nea creada.

En este caso se ha demostrado que tambi&n tiene el mismo o similar 

impacto si en vez de un metro se hace una plataforma reservada para 

autob$s.

Los ªBus Rapid Transitº, los Metrobuses, se equiparar%n al metro en lo 

que respecta a la revalorizaci!n del suelo.

Comparativa de productividad entre e®ciencia y competitividad.

En iguales condiciones de explotaci!n, los sistemas de transporte p$-

blico en autob$s son el doble de e®cientes cuando se desarrollan sobre 

viales reservados. El coste de la reserva viaria es muy inferior al de 

cualquier infraestructura necesaria para implantar medios guiados )LRT, 

cercan#as o metro*.

La competitividad del BRT de Dubl#n, por ejemplo, ha captado el 50+ de 

sus usuarios del transporte en veh#culo privado.

ªLos sistemas BRT pueden costar menos por viajero transportado que el 

Light Rail Transit bajo las condiciones de la mayor#a de las ciudades de 

Estados Unidosº, esto es un reconociendo de la propia Federal Transit 

Administration americana.

En esta nueva transparencia est%n los dos tipos de veh#culos del metro 

de M&xico D.F., el rojo es un Volvo articulado de 18 metros, y tambi&n 

tuvimos la ocasi!n de ver el de 24 metros, es decir, con dos articulacio-
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nes, especialmente preparado para entrar en servicio este a(o. El otro es 

un veh#culo Mercedes, creo que era, tambi&n articulado, preparado para 

prestar servicio en determinadas l#neas.

 

Los par%metros de explotaci!n en este sentido que tiene el Metrob$s 

de M&xico son longitud: 19 kil!metros, tiene 34 estaciones accesibles, 

todas ellas, para personas con movilidad reducida y una ¯ota de 98 

autobuses articulados. 

Los resultados son de 200.000.000 de viajeros transportados desde su 

inicio en tres a(os. El ahorro anual es de 13.000.000 horas-trabajador. 

Y la reducci!n de emisi!n de gases de efecto invernadero es de 29.177 

toneladas/a(o, que adem%s tuvimos ocasi!n de comprobar que se ha-

b#an vendido a Espa(a los derechos de emisi!n de toda esta reducci!n 

de toneladas de gases de efecto invernadero al retirarse de circulaci!n 

del orden de 7.000 microbuses, micros, sustituidos todos ellos por esa 

¯ota de 100 autobuses articulados, que hab#an transformado y han 

transformado, desde luego, el transporte p$blico en el centro de M&xico 

D.F.

Ahora nos ocuparemos de la comparativa de la que hablaba entre Me-

trob$s de M&xico y Metro Sur de Madrid. Es una comparativa que en 

cuanto a construcci!n, est% claro, el coste kil!metro, el Metrob$s de 

M&xico cost! 1,89 millones de euros el kil!metro y el Metro Sur 17,25 

millones de euros por kil!metro. El Metrob$s de M&xico atraviesa el cen-

tro de la ciudad de M&xico, sin embargo el Metro Sur de Madrid discurre 

por una zona perif&rica de la ciudad con lo cual deber#a de ser, a efectos 

del valor del terreno m%s barato.

Operaci!n coste kil!metro: el Metrob$s de M&xico es entre 3 y 6 euros/

kil!metro y el Metro Sur de Madrid alrededor de 9 euros el kil!metro.

Los viajeros anuales, curiosamente, son muy parecidos: 66,6 millones 

de viajeros en el Metro de M&xico y 65,5 millones en el de Madrid.

Calidad del servicio: M&xico la tienen valorada en 8 sobre 10 y en Madrid 

no hay datos conocidos. Esto puede ser que, no quiere decir que no se 

hayan tenido datos, lo que pasa es que una vez obtenidos los datos si 

son buenos se dan y si no son muy buenos se aplazan o quedan ah#.
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Conclusiones

1ã.- Los sistemas de autob$s con plataforma reservada permiten la co-

bertura %gil, sencilla y menos costosa de los problemas de movilidad. 

Los sistemas de autob$s presentan costes muy inferiores a los otros 

sistemas m%s r#gidos de plataforma reservada, ejemplo exitosos de ello 

son el BUS RAPID TRANSIT, como el propio Transmilenio de Bogot% o el 

Metrob$s de Curitiba. Actualmente, la capacidad de los BRT es similar a 

sistemas por ra#les, contando aquellos con mayor ̄ exibilidad y cobertura.

2ã.- El Metrob$s puede competir en la mayor#a de las ciudades espa(o-

las con cualquier otro modo, o cualquier otro medio de transporte.

3ã.- El futuro del transporte p$blico debe de pasar por la coexistencia 

entre los modos de transporte. No me atrevo a decir si el autob$s es me-

jor que el tranv#a, si el metro ligero es mejor que el metro convencional, 

depender% en cada caso, pero todos son modos de transportes a tener 

en cuenta y el hecho de la e®ciencia de unos sobre otros depender% en 

cada caso. 

4ã.- Todos estos modos de transporte deben de coexistir y todos enca-

minados en la mejora del transporte p$blico en las ciudades. Lo que s# 

est% claro es que la ordenaci!n y equilibrio en los suelos y los espacios 

urbanos, esa ordenaci!n del transporte corresponde a los responsables 

pol#ticos y del hecho que lo hagan bien o lo hagan mal depender% de 

que los ciudadanos dispongamos de un buen transporte p$blico o un 

mal transporte p$blico.

Y dicho esto pido la venia al Presidente para el minuto informativo. 

Solamente trasmitiros que del 10 al 13 de noviembre, dentro de nada, 

Feneb$s con la colaboraci!n de la Consejer#a de Obras P$blicas y Or-

denaci!n del Territorio de aqu# de la Comunidad Aut!noma Regi!n de 

Murcia, celebraremos la Semana Nacional del Autocar en su 20 edici!n, 

aqu#, en el hotel Nelva, ser% donde tendremos las conferencias, con la 

participaci!n de m%s de 30 ponentes cubriendo todos aquellos temas 

que preocupan tanto, al sector empresarial, como al sector de las pro-

pias administraciones responsables del transporte. 

Tendremos tambi&n este a(o como novedad, una exposici!n, en la que 

han insistido mucho los responsables de transporte de aqu# de Murcia, 

tanto a nivel de consejer#a como del propio Ayuntamiento, de veh#culos 

de $ltima generaci!n que se presentar% en una zona c&ntrica de la ciu-

dad, concretamente en la zona del Puente Nuevo frente al hotel Silken 

7 Coronas, y donde, no creemos que sea una exposici!n de veh#culos a 

la antigua usanza de la Semana del Autocar, de las primeras ediciones, 

sino una muestra muy especializada de veh#culos de $ltima generaci!n, 

desde los h#bridos, a gas, pilas de hidr!geno, el&ctricos, en ®n, todas 

estas innovaciones tecnol!gicas que se est%n introduciendo sobretodo 

para atender a esos dos principios que nosotros entendemos por los que 

han de tener en cuenta el transporte en el futuro, como son la accesibi-

lidad y el respeto al medio ambiente. 

Y dicho esto, qued%is todos invitados y aqu# termino mi exposici!n. Mu-

chas gracias por vuestra atenci!n.
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Mesa Redonda: ªPlataformas 
reservadas. Experiencias y 
Debate.
Intervenci#n Ilmo. Sr. D. Antonio J. Navarro Corch#n

Muchas gracias Pepe, la amistad hace que el tono siempre sea cari(oso 

en la presentaci!n.

Yo voy a complementar la brillante intervenci!n que han tenido los ante-

riores ponentes con una gran experiencia, mucho m%s que yo, seguro, 

en el transporte p$blico. Voy a compartir con ustedes una serie de ideas 

relativas a qu& se puede hacer desde la plani®caci!n urban#stica en re-

laci!n con el fomento de la e®cacia del transporte p$blico y tambi&n 

analizaremos, concretamente, las plataformas reservadas.

Ya por la hora que es, el $ltimo est% como obligado a ser %gil en la inter-

venci!n, a tratar de no cansarles ya que la jornada ha sido muy intensa y 

sin m%s dilaci!n voy, como digo, a comentarles algunas ideas relaciona-

das con la plani®caci!n urban#stica, la movilidad y el transporte p$blico.

La movilidad es, desde luego, una consecuencia del urbanismo, no es 

neutro que el urbanismo establezca y localice determinadas actividades, 

determinados usos del suelo, tampoco cuando desde el urbanismo, des-

de la plani®caci!n, dise(amos las redes, tambi&n desde un plan general 

hay un dise(o de redes de transporte p$blico. Todas estas determina-

ciones, todas estas decisiones urban#sticas, desde luego condicionan la 

movilidad.

La sociedad toma cada vez m%s consciencia de que la plani®caci!n ur-

bana y el sistema de transportes deben dise(ar la utilizaci!n m%s e®-

ciente posible de las diferentes redes: redes de peatones, redes de bicis, 

redes ciclabes, transporte p$blico, tambi&n es muy importante el trans-

porte de mercanc#as, por supuesto el veh#culo privado. 

El urbanismo debe apoyarse en la plani®caci!n de transportes, y esta 

plani®caci!n de transportes debe, sin duda, cada vez m%s, dirigirse a esa 

movilidad sostenible que en alguna legislaci!n ya se de®ne, como en la 

Ley de Movilidad de Catalu(a. Esa movilidad sostenible debe reducir los 

costes de contaminaci!n, eliminar la congesti!n, reducir, en la medida 

de lo posible, los accidentes, las p&rdidas de espacio p$blico y, tambi&n, 

minimizar los problemas, los efectos ambientales.

La zoni®caci!n, una de las t&cnicas tradicionales del urbanismo, de®ne 

los usos del suelo que, a su vez, estos usos del suelo determinan una 

jerarqu#a dentro de las redes. Es claro, como tambi&n se apuntaba esta 

ma(ana, que en el siglo XX la jerarqu#a ha sido de la red viaria, es cla-

ro, que los plani®cadores, los urbanistas a la hora de elaborar un plan 

general, desde luego, siempre se le ha dado prioridad a lo que es el 

sistema general de comunicaciones y fundamentalmente la red viaria, 

y concretamente al autom!vil, al transporte privado, por sus evidentes 

ventajas, transporte puerta a puerta, es, sin ninguna duda, el sistema de 

transporte que tiene mayor velocidad en cuanto al desplazamiento de 

las personas. 

Es muy signi®cativo, lo que dec#a Le Corbusier, arquitecto suizo, uno de 
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los m%s prestigiosos arquitectos y maestro de muchos, arquitecto del si-

glo XX, uno de los m%s importantes, dec#a que ªla red viaria es una calle 

corredor, donde la unidad de movimiento es el autom!vilº. Est% claro por 

tanto, esa prioridad que se le ha dado, sin ninguna duda, a la red viaria 

y al transporte privado. 

Pero en el siglo XXI hay cada vez m%s reivindicaciones desde la sociedad 

.En relaci!n a ese replanteamiento tenemos que cuestionarnos muchas 

cosas, como tambi&n se indicaba esta ma(ana y, desde luego, la jerar-

qu#a del transporte privado del autom!vil est% cuestionada.

Hay una serie de medidas que ir#an en esa direcci!n y que deber#an es-

tar, estas medidas, en la plani®caci!n territorial y urban#stica y alguna de 

ellas, con distinta intensidad, est%n siendo recogidas en la plani®caci!n 

urban#stica y territorial en la Regi!n, en nuestros municipios. 

La primera es la de la contenci!n de la dispersi!n urbana, tendencia 

a la ciudad compacta y a la rehabilitaci!n de espacios degradados, en 

de®nitiva, a minimizar en lo posible los problemas de desplazamiento y 

de movilidad, estos objetivos est%n contemplados en la estrategia terri-

torial europea y es, desde luego, una medida que estamos tratando de 

incorporar tanto en las directrices de ordenaci!n territorial como tambi&n 

en los planes generales.

Otra de esas medidas que es precisamente el objeto central de esta 

mesa redonda y sobre la que se han extendido los anteriores ponen-

tes, es la implantaci!n de plataformas reservadas en super®cie para 

el transporte p$blico, peatones y bicicletas. Entraremos en diapositivas 

siguientes un poco m%s en detalle.

Otra de estas medidas es la de la limitaci!n del tr%®co en zonas urbanas, 

para ello hay una serie de medidas de paci®caci!n del tr%®co como las 

famosas %reas 30 o 20 en zonas residenciales que permiten mejor la co-

existencia de los diferentes medios de transporte: bicicletas, transporte 

p$blico, peatones, etc.

Otra de las medidas es diferenciar las redes, las arterias principales que 

conectan con otros barrios o zonas de la ciudad de v#as locales donde 

se deben priorizar otras funciones de la v#a p$blica, como puede ser la 

peatonalizaci!n, los carriles bici¼

Otra medida importante es la implantaci!n de un sistema de tranv#a 

o metro ligero acompa(ado de la correspondiente operaci!n regene-

raci!n urban#stica del entorno. Hemos visto ejemplos en este sentido 

en la ciudad de Madrid, en Murcia ahora nos estamos incorporando a 

estas nuevas pol#ticas y como ha explicado el Alcalde esta ma(ana, la 

ciudad de Murcia est% realizando un gran esfuerzo en este sentido, ya 

se encuentra en obras para continuar con la l#nea experimental del tran-

v#a que inaugur! en el 2007, la primera l#nea, que conectar%, como ha 

comentado el Alcalde, con los nuevos centros comerciales, el campo de 

f$tbol y con los dos campus universitarios y esta l#nea se prolongar% a 

Molina de Segura. 

La segunda l#nea que comunicar% el intercambiador, la estaci!n central 

de Renfe con el sur mediante plataforma transitaria reservada y dar% 

servicio al Hospital, al Pol#gono Industrial Oeste, Sangonera la Verde¼

La tercera dar% servicio al este, comunicando todas las pedan#as que 

est%n ubicadas all#: Los Dolores, Beniaj%n, Torreag>era, Los Ramos, tam-

bi&n con plataforma transitaria reservada.

Y la cuarta, la l#nea 4, conectar% con el oeste partiendo de la estaci!n 
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intermodal, con Alcantarilla, La @ora, Jabal# Nuevo o Puebla de Soto. 

Todas las l#neas tendr%n parada en la estaci!n de ADIF que ser% el gran 

intercomunicador entre autobuses, tranv#as, cercan#as, trenes de media 

y larga distancia y el AVE. Van a ser unidades como las empleadas en las 

l#neas de metro de Madrid, con una capacidad de 180 viajeros y una ve-

locidad m%xima de 70 kil!metros-hora, que es una velocidad comercial 

competitiva y, como digo, el Ayuntamiento de Murcia est% claramente 

determinado en esta direcci!n y en implantar en la ciudad de Murcia el 

tranv#a mediante plataforma transitaria reservada, entendiendo que es 

un medio de transporte que va a cambiar la ciudad.

Estamos viendo la importancia de estas plataformas reservadas que, 

en el caso del tranv#a, tiene una serie de ventajas muy claras como es 

la mayor accesibilidad, una rapidez razonable en el planteamiento que 

desde Murcia se va a hacer, menos siniestralidad y buena integraci!n 

urbana.

En cualquier caso, como digo, las plataformas reservadas para el trans-

porte p$blico es un elemento fundamental, tiene una gran importancia, 

pero no obstante, no debemos obviar que es una cuesti!n debatida que 

tiene sus pros y sus contras. Pero no es lo mismo actuar sobre el via-

rio existente que, evidentemente, es complicado, ya que puede producir 

problemas en las ciudades en cuanto a la congesti!n, pero es cierto 

que si no el transporte p$blico dif#cilmente va a ser competitivo. Es mu-

cho m%s f%cil actuar sobre los nuevos desarrollos, no obstante, sobre 

los nuevos desarrollos y desde una visi!n urban#stica, tendr#amos que 

plantearnos que hay veces en que cuando se trata de desarrollos de 

m#nima densidad con edi®cabilidades bajas, no tiene mucho sentido, 

quiz%s, estas plataformas reservadas, dado que es un tr%®co no de-

masiado intenso dentro de lo que es la actuaci!n urban#stica interna, si 

puede tener m%s relevancia lo que es la conexi!n de estos desarrollos 

con los centros urbanos.

La plataforma reservada, en cualquier caso, es un elemento fundamental 

para la movilidad en la medida en que protege de la congesti!n del tr%®-

co y, como digo, mejora claramente la velocidad comercial de los medios 

de transporte p$blico.

Dicho esto yo me hab#a planteado a la hora de exponerles estas re-

¯exiones: ¿Qu& se puede hacer desde la plani®caci!n urban#stica para 

contribuir a las pol#ticas de movilidad?

En primer lugar, es fundamental integrar las pol#ticas de transporte p$-

blico, que hay que reconocer que no est%n tradicionalmente en la cultura 

urban#stica igual que s# lo est%n otras redes, y los planes de movilidad 

en la plani®caci!n urban#stica. Y, concretamente, incorporar los estu-

dios de movilidad, de tr%®co y de transporte p$blico en el planeamiento 

general, en el planeamiento de desarrollo, con particular atenci!n a la 
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accesibilidad a las infraestructuras de uso p$blico como son: hospitales, 

universidades, administraci!n¼

Los planes generales deben llevar incorporado, por tanto, un estudio de 

movilidad, de tr%®co, de transporte p$blico y deben desarrollar medidas 

espec#®cas para conseguir la continuidad entre los distintos sistemas de 

transporte p$blico dentro del municipio. Deben ordenar, por tanto, las 

necesidades de movilidad y de transporte. Los planes generales deben 

tener en cuenta la movilidad desde el dise(o del proyecto de ciudad, ya 

que afecta a los usos, a las intensidades, a las redes¼ Se deben de 

plasmar, por tanto, gr%®ca y normativamente todo el modelo de movili-

dad y no solo, como se hace habitualmente, la red viaria, sino tambi&n 

los carriles bici, intercambiadores, aparcamientos¼

Vamos a ver como se contempla la regulaci!n actualmente en nuestra 

Ley del Suelo.

Dentro del sistema general de comunicaciones, est%n previstas las v#as 

verdes, los carriles bici, tambi&n se se(ala en esta ley la necesidad de 

que en los planes parciales se analice la circulaci!n rodada y los enla-

ces, las conexiones con las infraestructuras generales, con los sistemas 

generales, aunque quiz%s haya que hacer alguna precisi!n, adem%s, en 

relaci!n a los transportes p$blicos. La atenci!n a la movilidad en el %m-

bito de un plan parcial incidir%, sin ninguna duda en la sostenibilidad del 

territorio. 

Otro de los documentos que se acompa(an necesariamente a los planes 

generales y a las modi®caciones estructurales son los estudios de im-

pacto territorial, que analizan el impacto que sobre el territorio, sobre las 

distintas funciones urbanas tiene una determinada actuaci!n urban#stica 

de reclasi®caci!n de suelo, de incremento de la intensidad del uso.

Bien, estos estudios de impacto territorial dentro de las funciones urba-

nas que analizan, una de ellas es la funci!n urbana de infraestructuras 

de transporte, hasta ahora la plani®caci!n tradicionalmente estudiaba la 

viabilidad de las redes en relaci!n al dimensionamiento de la actuaci!n 

urban#stica, con los estudios de impacto territorial se ha dado un paso 

m%s y se estudia la afecci!n que sobre el territorio, sobre las distintas 

funciones urbanas, educativa, asistencial, sanitaria, cultural de infraes-

tructuras tiene una actuaci!n urban#stica.

En relaci!n a esos an%lisis y, concretamente, en la funci!n urbana de una 

infraestructura de transporte, debe analizarse las repercusiones que so-

bre la movilidad tiene esa actuaci!n territorial. Para ello hay que valorar 

una serie de indicadores como la conectividad del transporte p$blico con 

la red urbana e interurbana de transporte p$blico y hay que considerar 

una serie de indicadores como el n$mero de desplazamientos por per-

sona y d#a en transporte privado y p$blico para valorar si los incrementos 

en las necesidades de movilidad generados por ese desarrollo urban#sti-

co afectan a la tasa de su®ciencia de la red de transporte p$blico. 

Tambi&n son de vital importancia en esos an%lisis atender a aspectos 

cualitativos como la existencia de una buena velocidad comercial, acce-

sibilidad, seguridad, comodidad, aunque aqu# es cierto que resulta m%s 

complicado la ®jaci!n de esos valores de referencia. Ahora estamos en 

un trabajo que creemos que va a ser muy $til que es una gu#a, an%lisis, 

de esas funciones urbanas que queremos incorporar al sistema territo-

rial de referencia como valores gu#a. Creemos que esta funci!n urbana 

de infraestructura de transportes es muy importante, como digo, en el 

an%lisis de esas nuevas actuaciones territoriales y esos nuevos desarro-

llos urban#sticos.

Tambi&n es cierto que el an%lisis de la movilidad, su plani®caci!n, mu-
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chas veces no es solo municipal, esa movilidad hay que estudiarla con 

una perspectiva supramunicipal. Por ello y, esto es una sugerencia abier-

ta al debate, yo creo que en un foro destinado a ello, planteo la posibi-

lidad, igual que en su momento fue desde una pol#tica sectorial como 

fue la industrial, la Regi!n de Murcia aprob! unas directrices de suelo 

industrial, pues tambi&n desde la perspectiva sectorial del transporte, 

yo dir#a del transporte p$blico, podr#a ser interesante, dado que nuestra 

Regi!n tanto los empresarios, como sindicatos, administraci!n, la mo-

vilidad es una de las pol#ticas ahora mismo, que m%s preocupa a todos, 

la posibilidad de trabajar en la l#nea de elaboraci!n de esas directrices 

de movilidad como instrumento de ordenaci!n del territorio donde se 

contemplen estas plataformas reservadas u otras medidas de apoyo al 

transporte p$blico de super®cie.

¿Cu%les son las sugerencias desde la perspectiva de la plani®caci!n 

urban#stica? que me atrevo a indicarles, ya sea para incorporarlas a esas 

directrices, o ya sea para recogerlas en la modi®caci!n de la legislaci!n.

Estas sugerencias est%n recogidas de las experiencias de muchas ciu-

dades en el mundo, que han trabajado en algunas de estas l#neas. Se 

podr#a incorporar a esas directrices o a la modi®caci!n de la legislaci!n 

estos objetivos: ampliar la red de aparcamientos disuasorios en las pa-

radas de bus, tren o tranv#a, para fomentar con los correspondientes 

intercambiadores, intercomunicadores el transporte p$blico de bus, tren 

o tranv#a; ampliar las redes de carril bici, v#as ciclables; el an%lisis ,no 

siempre ser% posible, de crear carriles bus de entrada, en alg$n caso 

a las grandes ciudades de la Regi!n; y tambi&n el an%lisis dentro de 

cascos urbanos, siempre y cuando las v#as lo permitan, y no sea peor 

el remedio que la enfermedad, la posible creaci!n de esas plataformas; 

y la incorporaci!n de un estudio de transporte p$blico que de®na sobre 

la red viaria los elementos que deben establecerse como plataformas 

reservadas del transporte p$blico en super®cie, es decir, se analice el 

territorio de la Regi!n, o bien se establezca la obligaci!n posterior, si se 

hace en alguna norma, de incorporar ese estudio de transporte en los 

desarrollos urban#sticos, en la plani®caci!n de los desarrollos urban#sti-

cos, y cuando ser#a conveniente el establecimiento de esas plataformas 

reservadas. 

Yo creo que para ello hay que ponderar, hay que matizar, no es lo mis-

mo en cualquier caso, no vale el caf& para todos, como muchas veces 

tenemos tendencia en otros asuntos a regular, es necesario tener en 

cuenta la edi®cabilidad del sector, como antes he dicho, no es igual 

una edi®cabilidad de 0-10 m2/m2, que una edi®cabilidad en un sector 

de ensanche de la ciudad de 0-60 m2/m2 estos aspectos siempre son 

importantes, siempre con el objetivo de asumir m%s del 50+ eso ser#a 

quiz%s el objetivo, aunque sobre esto se puede discrepar, asumir m%s del 

50+ por parte del transporte p$blico de los viajes motorizados. 

En de®nitiva, el modelo de ciudad in¯uye en la movilidad, todos sabemos 
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que las pedan#as o diputaciones que rodean nuestras grandes ciudades: 

Murcia, Cartagena, Lorca¼ son las que generan la mayor#a de los viajes 

internos por lo que se hace imprescindible adoptar medidas en aras al 

fomento del transporte p$blico y, desde luego, la plani®caci!n urban#sti-

ca es una de las v#as que puede ir en la direcci!n correcta.

Quiero terminar, antes lo he citado, con una referencia a Le Corbusier, 

ªLe poeme de l[angle droitº, el poema del %ngulo recto, dec#a Le Corbu-

sier que ªun tiempo nuevo se ha abierto, una etapa, un plazo, un relevo. 

As# no nos quedaremos sentados junto a nuestras vidasº, ese tiempo 

nuevo es del transporte p$blico.

Gracias. 



Sesi n
Emiliano"Alonso"Pelegr#n3
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Conferencia: Programas de 
Apoyo de la UE a la Movilidad 
Sostenible.
Intervenci#n Sr. D. Emiliano Alonso Pelegr&n

Buenas tardes.

En primer lugar quiero agradecer a Pepe Guill&n y a su equipo del Ente 

de transporte su simpat#a y amabilidad por haberme invitado.

Antes de empezar mi presentaci!n comentar& una an&cdota sobre la 

importancia que tienen las decisiones de Bruselas, las decisiones de la 

Uni!n Europea: un colega m#o berciano )yo soy de Le!n* que asesoraba 

a una asociaci!n de transportes poco antes de la entrada de Espa(a en 

las entonces Comunidades Europeas, se estaba produciendo el paso del 

famoso impuesto de tr%®co de empresas al IVA. Mi colega coment! con 

la Asociaci!n de Empresarios la inminencia del asunto, y les pidi! que 

re¯exionaran sobre c!mo iban a afrontar el proceso de transici!n. 

A la semana siguiente volvieron al despacho y mi amigo les dijo: ªbue-

no, y del IVA al ®nal ¿que hab&is pensado?º Entonces el empresario se 

qued! mirando y dijo: ªla verdad es que hemos pensado que eso del IVA 

aqu# en el Bierzo no va a tener mucha vigenciaº, como diciendo que la 

medida a ellos no les iba a afectar.

Como qued! en evidencia con esta an&cdota sobre el IVA, los temas de 

la Uni!n Europea no son opinables. Est%n ah#. Hoy d#a el 80+, y remarco 

bien, el 80+ de las decisiones que se adoptan en materia de transporte 

se cocinan en Bruselas.

Por lo tanto uno puede pensar que es mejor que el tren se aparte, pero a 

nivel estrat&gico m%s vale saber que hoy las leyes de Bruselas, concre-

tamente los Reglamentos, son leyes directamente aplicables. Uno puede 

reclamar ante un tribunal de Murcia  como si ese Reglamento europeo 

fuera una ley nacional, algo que deja clara la importancia de la Uni!n 

Europea en materia legislativa.

La segunda re¯exi!n preliminar se re®ere al debate sobre las competen-

cias: Qu& debe hacer cada administraci!n. Durante esta ma(ana se ha 

hablado mucho sobre c!mo es posible que una administraci!n - en este 

caso la administraci!n central - pueda negociar en Bruselas competen-

cias que por la Constituci!n est%n atribuidas a administraciones locales 

)los municipios* como es el caso del transporte urbano.

El tema principal de mi charla de hoy, y que voy a poder presentar en 

primicia, es el futuro plan de acci!n de la Uni!n Europea en materia de 

movilidad urbana sobre el cual les voy a contar algunas interioridades.

Existe un problema de competencia de qu& hace cada administraci!n 

a dos niveles, primero porque ese plan futuro tiene un serio cuestio-

namiento por parte de algunos pa#ses como Alemania, que dice que la 

Uni!n Europea no debe intervenir en una cuesti!n en la cual son compe-

tentes los estados. Cuando digo los estados me re®ero a los 27 pa#ses 

que componen la UE, cada uno con su organizaci!n territorial. En el 

caso alem%n - parecido al espa(ol - con una descentralizaci!n bastante 

acentuada. En el caso espa(ol existe adem%s esa problem%tica o pa-
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radoja por la cual es la administraci!n central quien acude al Consejo 

de Ministros de Transporte de la Uni!n Europea, !rgano que legisla las 

decisiones que se adoptan en materia de transporte urbano, sabiendo 

que la competencia la tienen los municipios. 

En este sentido yo quisiera hacer una re¯exi!n e incluso proponer al 

auditorio y alimentar una posible acci!n de Lobby espa(ol que consistir#a 

en forzar, en persuadir, en propiciar con la administraci!n general una 

participaci!n directa de los municipios, de los entes regionales en las 

decisiones de Bruselas que se re®eren a transporte urbano, a movilidad 

sostenible urbana, etc.

Ahora voy a hacer un peque(o par&ntesis para explicar que en la Uni!n 

Europea hay un tri%ngulo decisorio formado por la Comisi!n europea, 

el Parlamento y el Consejo. La Comisi!n Europea es quien tiene el mo-

nopolio de propuesta, tiene dos competencias, monopolio de propuesta 

legislativa )es la locomotora de las decisiones a la hora de iniciar el 

proceso* y a su vez es la guardiana de que se cumplan las decisiones 

que se adoptan.

Cuando la comisi!n adopta una propuesta, el Parlamento Europeo y el 

Consejo, que son los representantes de los 27, discuten, debaten hasta 

decidir por un procedimiento que, cada vez m%s extendido, que se lla-

ma de codecisi!n legislativa, lo cual quiere decir que los 27 pa#ses son 

una verdadera c%mara legislativa. Dicho de otra manera, en Bruselas no 

tiene cabida el cl%sico esquema de la divisi!n de poderes que con®ere 

el poder legislativo al parlamento, el poder ejecutivo al gobierno y poder 

judicial de los tribunales.

Si Montesquieu se despertase se llevar#a un susto. ¿Por qu&?, pues por-

que son los 27 Ministros de Transporte o de Fomento, son los 27 repre-

sentantes de los Estados miembros quienes en realidad son el poder 

legislativo de la Uni!n Europea.

Al margen de esto cabe se(alar que hoy en d#a los representantes de las 

17 comunidades aut!nomas espa(olas est%n participando ya en un sis-

tema rotatorio en algunos Consejos, en los cuales Espa(a tiene su lugar 

como Estado miembro de la Uni!n Europea. En el marco de este sistema 

de rotaci!n el Consejero de Galicia, la Xunta de Galicia o el Consejero 

Responsable de Educaci!n en Murcia pueden participar en nombre del 

Estado Espa(ol, algo que se con®gura como una forma de profundizar 

en la cooperaci!n que debe existir en los temas europeos, sobre todo 

cuando a la hora de aplicar las normas va a haber una competencia por 

parte de Comunidades Aut!nomas.

Resumiendo esta re¯exi!n, que me parece importante: a nivel de la 

Uni!n Europea existen tres %reas de competencia. Una en la cual la UE 

tiene competencia exclusiva es la pol#tica comercial, transferida 100+ 

desde los Estados. Por ejemplo ning$n pa#s puede negociar un acuerdo 

comercial por su cuenta con otro pa#s. Por ejemplo Espa(a no puede 

®rmar un acuerdo comercial con Brasil o con China.

Dos, gran %rea por su importancia, competencias compartidas, tanto los 

estados como la Uni!n son competentes y por lo tanto hay un sistema 

de reparto. 

Y luego hay una tercera %rea que es la gran nebulosa en la cual no 

existen atribuciones espec#®cas de competencia a Bruselas, a la Uni!n 

Europea y por lo tanto se aplica lo que se llama el Principio de Subsidia-

riedad, que signi®ca dicho en t&rminos muy llanos: usted Uni!n Europea 

act$e ah# donde sea realmente $til, y si no se justi®ca que la actuaci!n 

de Bruselas es necesaria, d&jeselo usted a los Estados, que bastante 
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complicados son - sobre todo Estados como el nuestro con la descentra-

lizaci!n - con m%quinas legislativas funcionando constantemente, pero  

no se meta usted donde no le llaman. 

Y este debate sobre la competencia para actuar, lo vamos a ver re¯ejado 

en mi ponencia de hoy que es sobre ese plan de acci!n de la Uni!n 

Europea en materia de movilidad urbana.

\ltimo apunte simplemente de oportunidad: Ahora mismo, esta tarde, la 

comisi!n europea se est% reuniendo para ver este plan y si todo va razo-

nablemente bien, es un plan que va a ser adoptado como comunicaci!n 

por la Comisi!n Europea y como explicaba antes puesto en manos del 

Parlamento Europeo y del Consejo para su tramitaci!n. 

Es un plan accidentado, voy a ser muy sincero, un plan accidentado 

porque viene del Libro Verde de la movilidad del transporte urbano que 

public! la comisi!n en el a(o 2007. El Libro Verde es un documento en 

el cual la comisi!n lanza a los ciudadanos de la Uni!n, las asociaciones, 

los consumidores, los sindicatos un documento y pide la opini!n de la 

ciudadan#a. Una de las previsiones de ese Libro Verde era elaborar un 

plan de acci!n en materia de movilidad urbana que no se ha adoptado 

todav#a. Tanto es as# que el Parlamento se cans! de esperar y adopt! su 

propio plan de acci!n.

Por lo tanto es un proyecto que viene accidentado y tampoco sabemos 

si al ®nal va a ir adelante, porque ya les adelanto que pa#ses como Ale-

mania han puesto serias reticencias a que la Uni!n Europea - en esta 

materia que recae en ese conjunto nebuloso de competencias - se meta 

a legislar en un asunto que ellos consideran que pertenece al %mbito de 

los pa#ses.

Por tanto sin extenderme m%s, y aunque pueda parecer un poco compli-

cado, decirles que sea como fuere, tanto si el plan va adelante como si 

resulta abortado, yo creo que con mi presentaci!n de hoy al menos van 

a ver planteadas a nivel europeo las cuestiones que ya han sido ade-

lantadas hoy, y pienso que es importante que est&n al d#a de cu%l es el 

estado del debate sobre cuestiones claves para el futuro del transporte 

en nuestras ciudades.

La primera cuesti!n es al hilo de lo que estoy diciendo: ¿Por qu& un plan 

de acci!n europeo? la segunda es ¿C!mo se ha elaborado ese plan? y la 

tercera, que es la m%s interesante, porque se trata de un plan que est% 

todav#a en el horno y del que voy a desvelar claves que todav#a no son 

o®ciales: ¿Cu%les son las medidas concretas que propone la Comisi!n?

En primer lugar la Comisi!n, en ese af%n por demostrar que la Uni!n 

Europea es competente, recuerda que la mayor parte de la gente vive 

en zonas urbanas. Hoy se ha hablado del n$mero de ciudadanos que 

viven en zonas urbanas, pero yo creo que es importante a(adir que no 

solamente las personas de las zonas urbanas, sino que casi el 90+ de 

las riquezas se generan en las ciudades y por lo tanto hay una necesidad 

de transporte sostenible, por razones medioambientales, por razones de 

competitividad y por razones sociales. Hoy el debate sobre la movilidad 

en las ciudades tambi&n va muy ligado al tema de la integraci!n de los 

inmigrantes, va muy ligado al tema de la tercera edad )la Uni!n Europea 

se va a convertir en un gran territorio de personas de m%s de 65 a(os* 

y evidentemente el acceso al transporte, a la movilidad tiene que tener 

en cuenta esa realidad.
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Y por $ltimo por una cuesti!n de salud, evidentemente hay ciudades 

contaminadas. Transporte que no es seguro, genera problemas de salud. 

Adem%s la creciente preocupaci!n por la sostenibilidad no solo va a 

afectar al desarrollo urbano - como ha explicado hoy el representante de 

la Consejer#a de Murcia- sino que el  mismo modo de viajar y moverse 

tiene una directa relaci!n con el estatus econ!mico de ciudadanos y 

empresas. Hoy las empresas cuando se van a instalar en un lugar, una 

de las cosas que valoran es cu%l es la calidad en la movilidad de esa 

zona, hablo en este caso sobre todo de las mercanc#as pero tambi&n de 

las personas, del staff, etc., entonces evidentemente la preocupaci!n no 

solamente es en la re¯exi!n del desarrollo urbano en s#, sino en su factor 

de competitividad.

En segundo lugar hay que pensar que la movilidad urbana est% muy re-

lacionada con el transporte a larga distancia, todo el transporte empieza 

o termina en zonas urbanas con lo cual hay que hacer una re¯exi!n 

tambi&n sobre c!mo vertebrar la re¯exi!n sobre la movilidad en larga 

o media distancia y la movilidad urbana que es, como digo, la famosa 

$ltima milla.

La Comisi!n es consciente del problema de competencias que existe. 

De hecho en el documento al que nosotros hemos tenido acceso se 

reconoce que la competencia natural no es suya, sino de las autoridades 

locales, del ayuntamiento de Murcia, del ayuntamiento de Stuttgart, de 

la comunidad o de la regi!n de Poitou-Charentes en Francia, etc. Pero 

bas%ndose en que el medio ambiente no tiene fronteras, la Comisi!n se 

atribuye la competencia legislativa argumentando que si no existe un 

transporte sostenible, el medio ambiente global se va a ver perjudicado y 

adem%s la libre circulaci!n de mercanc#as - que es uno de los principios 

que hoy hemos conseguido en esta Europa en la que vivimos - se podr#a 

ver afectada si no existen determinados criterios que sean comunes, que 

uniformicen las pol#ticas de desarrollo sostenible a nivel urbano¼

Dice la Comisi!n adem%s: los ayuntamientos pueden ganar mucho con 

el apoyo europeo. Vamos a ver ahora que m%s que una bater#a legislativa 

en este plan, lo que hay es una caja de herramientas en la cual la Co-

misi!n va a poner determinadas cosas que van a ser de utilidad a nivel 

local y por lo tanto la Uni!n Europea debe m%s facilitar la acci!n pol#tica 

a nivel de movilidad sostenible y no tanto volver a regular.
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La postura de Bruselas, o de la burocracia Bruselense, es la de ªfacilitar 

la laborº, por lo que se coloca en un terreno pol#ticamente correcto ante 

los Estados, para poder actuar sin que se les acuse de invadir compe-

tencias.

He incluido este cap#tulo de c!mo se ha elaborado el plan porque es 

un buen ejemplo para ilustrar c!mo se toman las decisiones en Bru-

selas. Simplemente en primer lugar respecto a las medidas se elabor! 

una lista larga de treinta posibles medidas, algunas estaban en el Libro 

Verde del 2007.  De esa lista larga de posibles medidas se elabor! una 

lista corta de dieciocho y se aplic! el test de subsidiariedad, e®ciencia 

y e®cacia. ¿En qu& consiste? pues en hacer una especie de test %cido. 

Por poner un ejemplo, la medida de prohibir o conseguir un transporte 

urbano p$blico que no emita ni una sola tonelada de CO2. La Comisi!n 

piensa ªes importante, ser#a bueno, pero ¿Es proporcionada?, desde un 

punto de vista de la subsidiariedad ¿Se debe meter en ese tema la Uni!n 

Europea?º. Existen una serie de protocolos que sirven para pasar por ese 

®ltro y decidir al ®nal si se deben retener y por ejemplo ah# se cayeron 

una serie de medidas como por ejemplo la prohibici!n de coches en 

zonas urbanas.

Otra medida que no fructi®c! fue la de obligar a que haya cero emisi!n 

de CO2 del transporte p$blico, obligar a zonas verdes. Se dice, ª¿Por qu& 

no? La Uni!n Europea que elabore una norma que obligue - en aras al 

respeto al medioambiente - a establecer un n$mero, unos metros cua-

drados de zonas verdes o ecol!gicas dentro de las ciudadesº.

Y por $ltimo otra m%s, esta es una que ha suscitado mucho debate, su-

peditar los planes urbanos un an%lisis previo de impacto en la movilidad. 

Esto ser#a tanto como decir, el plan de desarrollo urbano de Murcia no 

puede ser aprobado, si hab#a que modi®car la legislaci!n, si no existe un 

estudio de impacto, no medioambiental que ese como saben existe, si 

no de movilidad, se consider! que es una medida excesiva y por lo tanto 

tambi&n se cay!.

Hay varias medidas m%s, pero otra importante era la de supeditar cual-

quier ayuda europea, por ejemplo las ayudas del fondo europeo del es-

tado regional, a que existiese un plan sostenible de transporte urbano 

)PSTU*. Esta equivaldr#a a decir que en Murcia que est% en una situaci!n 

de progresiva salida de las listas de las zonas de convergencia y por 

tanto se bene®cia m%s de las ayudas del fondo regional, no puede recibir 

ayudas del FEDER si no tiene un plan de sostenibilidad de transporte 

urbano. ]sta fue otra de las medidas que se ha considerado despropor-

cionada y ha salido. 

En cuanto a los instrumentos m%s id!neos para ejecutar las dieciocho 

medidas retenidas, aqu# otro debate que existe y que se produce de 

manera habitual en Bruselas, es decir, qu& es lo que hacemos, una au-

torregulaci!n, es decir, que no haya una ley y que cada administraci!n 

busque la manera de ªbuscarse la vidaº. Esto viene a ser un procedi-

miento abierto, algo como decir nos vemos cada seis meses los minis-

tros, hablamos a ver de c!mo vas t$ en el tema de la contaminaci!n 

de las ciudades, como vas t$ en el tema de seguridad de peatones en 

las zonas verdes, comparamos un poco, establecemos unos baremos 

orientativos... un poco el tipo de procedimiento que se ha utilizado en el  

proceso de Lisboa, que pretende hacer de la Uni!n Europea el espacio 

m%s desarrollado en materia de conocimiento. No hay leyes, la Uni!n 

Europea no elabora leyes sino que lo que se hace es establecer baremos 

y ver si los pa#ses est%n actuando en materia de educaci!n, de n$mero 

de chicos escolarizados, de paro, etc. Se imaginar%n que con la crisis 

que estamos viviendo en este momento el proceso de Lisboa est% un 

poquito aparcado, pero sigue teniendo su vigencia.
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Dar simplemente informaci!n y directrices, crear instrumentos de mer-

cado, por ejemplo: la Directiva sobre comercio de derechos de CO2. Hoy 

existe en Europa un sistema mediante el cual, las plantas que emiten 

CO2 de las diferentes industrias generaci!n de electricidad m%s indus-

tria, tienen la obligaci!n, como el gol®sta, de presentar a ®nal de a(o un 

n$mero de toneladas de CO2 que han emitido. Si hay m%s, a pagar, y 

si han descubierto que no iban a llegar a las que ten#an que presentar, 

a comprar de otro que haya sido capaz de reducir las emisiones. Es 

un sistema de comercio de derechos de emisi!n de CO2, de gases de 

efecto invernadero, que tambi&n se contempl! para el caso de este plan 

de movilidad urbana.

Financiaci!n, bueno, ayudas, etc., con regulaci!n, crear una Directiva 

marco o crear un reglamento, estas dos como he dicho antes se descar-

taron por no querer elaborar instrumentos legislativos. 

Aparte de que hay que analizar el instrumento que se adopta en funci!n 

de la e®cacia, del coste, etc., hay una cuesti!n importante aqu# que es 

tambi&n la del coste burocr%tico. Hoy una de las cosas que se plantea en 

Bruselas cada vez que hay una acci!n, es cu%nto va a costar, lo vamos a 

ver ahora en alguna de las acciones. Por ejemplo a la hora de disponer 

de un sistema de estad#sticas regulares: si para poder tener un sistema 

de estad#sticas que aporta una informaci!n valiosa sin duda va  a haber 

que llevar a cabo un trabajo administrativo de negros, pues lo dejamos 

de lado. Esa es otra preocupaci!n constante.

Llegamos por lo tanto a las veinte propuestas de acci!n, esa caja de 

herramientas son soluciones, lo vamos a ver ensayadas, no hay nada, 

perm#tame que se lo diga, nada nuevo bajo el sol. 

Y la Comisi!n, yo no soy de la Comisi!n Europea, trabajo hace muchos 

a(os en estos temas, me puedo permitir criticarlo para eso tambi&n me 

pagan y es mi trabajo, se ha dedicado un poco a, viendo lo que hay, no 

digo envolverlo de otra manera. Es dif#cil inventar en tema de movilidad o 

transporte urbano, algo que sea extremadamente novedoso, hay algunas 

cosas que os comentar& un poco m%s tarde, pero es dif#cil.

Por lo tanto, m%s vale considerar soluciones ensayadas y comprobadas 

que permitan las autoridades locales y regionales, y tambi&n nacionales 

elaborar pol#ticas, bueno, pues cada vez de protecci!n medioambiental, 

etc.

Se habla de una revisi!n en el 2012 en ese plan y vamos ya directamen-

te a los seis temas:

 

El primer tema, el cual describe las acciones es promover pol#ticas inte-

gradas, hay tres medidas.

El segundo tema es buscar un transporte urbano ecol!gico.
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El tercer tema es el que se re®ere al acceso de los ciudadanos al trans-

porte p$blico.

El cuarto tema es importante, el de la ®nanciaci!n. Aqu#, en par&ntesis, 

tienen las medidas que se contemplan para cada uno de los temas.

Tema cinco, compartir experiencia y conocimiento.

Y el tema seis, un tema muy horizontal, optimizar la movilidad urbana.

La acci!n n$mero uno que se encuentra marcada en ese primer tema, 

ser#a ayudar a que se aceleren la adopci!n de planes sostenibles de mo-

vilidad urbana, la idea de la Comisi!n Europea es elaborar gu#as orien-

tativas, buscar intercambio de mejores pr%cticas, para ver qu& criterios 

que determinan el mejor plan urbano de sostenibilidad para apoyar ade-

m%s la educaci!n a profesionales en movilidad urbana. Es un tema del 

cual se habla cada vez m%s. Ah# la idea, como he dicho antes, no es la de 

obligar a que salgan los planes pero s# acelerar su adopci!n.

La acci!n n$mero dos es orientar la pol#tica regional. Hoy los Fondos 

Estructurales y Banco Europeo de Desarrollo -que son instrumentos que 

est%n ah# a disposici!n de las Regiones- deben, cada vez m%s, consi-

derar el aspecto de movilidad sostenible cuando se habla de desarrollo 

regional. La Comisi!n, va a ®nanciar proyectos de demostraci!n tec-

nol!gica, hay por ejemplo un proyecto de electro movilidad que est% 

®nanciado por la Uni!n Europea. 

Este es un tema muy importante para las empresas de tecnolog#a, la 

necesidad de crear tecnolog#as que permitan armonizar los sistemas de 

carga de veh#culos el&ctricos en las ciudades.  Aqu# va a haber una pelea 

tecnol!gica, porque a nivel de la Uni!n Europea, y eso si que se justi®ca, 

es normal que exista una cierta armonizaci!n de las infraestructuras de 

carga y por lo tanto ah# s# que hay unas oportunidades clar#simas del 

mercado que hacen mella en las grandes empresas, que est%n oteando 

desde el horizonte o incluso est%n ya bastante metidas.

Dentro del transporte urbano ecol!gico, por supuesto se va a crear una 

gu#a web sobre veh#culos limpios y e®cientes donde se va a facilitar la 

informaci!n de mercado, donde est%n los modelos $ltimos, donde est%n 

las tecnolog#as para carroceros, por ejemplo, de autobuses, para cons-

trucci!n de autom!viles, la legislaci!n, las ayudas posibles, etc. Y ese 

website ayudar% tambi&n a fomentar la presentaci!n de ofertas conjun-

tas para veh#culos del servicio p$blico. ¿Qu& quiere decir esto?, hay una 

directiva que pretende fomentar la presentaci!n de ofertas conjuntas 

de varias empresas de diferentes pa#ses para gestionar el transporte 

p$blico de las ciudades.

Educar en conducci!n e®ciente: hay un serio debate sobre la posibilidad 

de introducir este requisito para obtener el carnet de conducir. Ya es 

obligatorio la formaci!n de conductores profesionales, pero se habla de 

si incluir dentro de la formaci!n de las autoescuelas un m!dulo sobre 

conducci!n sostenible. Yo tengo mis serias dudas de que haya pa#ses 

que acepten esto, pero evidentemente habr#a que construir el tipo de 

m!dulos y habr#a que ver como se formula, pero &sta es otra l#nea de 

re¯exi!n, que est% en el borrador en este proyecto de plan de acci!n.

El tema tres: pasamos al acceso de ciudadanos al transporte p$blico. La 

primera acci!n, que es la n$mero siete en el c!mputo global, es la del 

acceso a las famosas zonas azules, zonas verdes, las zonas ecol!gicas 

dentro de las ciudades. Aqu# lo que se ha encontrado la Comisi!n es 

una fragmentaci!n absoluta. Italia por ejemplo tiene seis zonas, o seis 

tipos de reg#menes de regulaci!n con diferentes criterios de acceso, con 
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diferentes criterios de aplicaci!n. Es verdad que si llega, llegado  el caso,  

si en Europa se extienden los sistemas como ya parece que empieza a 

haber y no existe una cierta normalizaci!n, o una cierta uniformalizaci!n, 

s# que puede haber un problema que puede extenderse al transporte so-

bre todo en este caso de mercanc#as en el medio urbano. Hay un estudio 

de los holandeses que estiman en 100 millones de euros, el coste de 

las diferentes normativas sobre accesos  a esas zonas urbanas, es un 

tema que afecta m%s a lo que es tr%®co de mercanc#as pero que tiene 

mucho que ver con el transporte, la movilidad urbana sostenible y es un 

tema que preocupa. El tema del transporte de mercanc#as tambi&n est% 

integrado en este plan de acci!n.

Londres por ejemplo tiene un sistema, como saben de acceso de tarifa 

de congesti!n y la Comisi!n se ha hecho una re¯exi!n: la inversi!n que 

ha hecho Londres ha sido de m%s de 200 millones de euros en un sis-

tema que cuesta al a(o 115  millones de euros. Lo que dice la Comisi!n 

es: yo no quiero imponer el sistema de Londres a Murcia. No se parece, 

¿verdad?, pero s# es interesante que si una ciudad ha elaborado un plan 

y se ha gastado ese dinero que, de alguna manera, esa experiencia  

pueda ser puesta en com$n, compartida con otras ciudades. Entonces 

es una re¯exi!n inteligente, y que en un momento dado podr% tener su 

margen y su juego.

La informaci!n sobre transporte p$blico: evidentemente, los ciudada-

nos est%n reclamando los plani®cadores multimodales de viajes a nivel 

regional. Hoy no hay una uniformalizaci!n de la informaci!n y se busca 

por parte del ciudadano, esto es  una fuerte reivindicaci!n de los consu-

midores, tener informaci!n que permita saber con los mismos criterios, 

con la misma presentaci!n qu& puedo hacer o qu& opciones tengo para 

viajar de Murcia a Copenhague, y que no sea irme por las administracio-

nes pidiendo cada vez una informaci!n y acumulando folletos. Entonces 

ah# si se va a hacer un esfuerzo y creo que con raz!n la Uni!n Europea 

podr#a intervenir en este campo.

Dentro de este mismo tema tres de acceso a los ciudadanos, est%n las 

campa(as de comportamiento sostenible al viajar. ]sta es otra de la 

cuestiones que podr#amos de®nir en una l#nea soft, no son obligatorias 

ni forman parte de la estructura de una ley si no m%s bien de una reco-

mendaci!n.

Bien, el tema de la ®nanciaci!n es important#simo porque en una &poca 

de crisis hablar de movilidad sostenible no sirve de nada si no hay dine-

ro, y de esta manera poco se puede hacer.

Aqu# hay, en la acci!n n$mero once, se contempla optimizar aquellos 

fondos que ya  est%n ah# aprobados como es el caso de los fondos 

estructurales. Ya los fondos estructurales y de cohesi!n dedican 6.000 

millones de euros a transporte limpio en las ciudades europeas, en su 

conjunto. En el caso de Murcia, por ejemplo, que est% en una situaci!n 

de phasing out y de aqu# al 2014 saldr% de la zona de convergencia, 

un 34+ de los fondos, seg$n los datos que tenemos, se han dedicado 

al transporte urbano limpio. Evidentemente no sabemos en concreto a 

qu&, pero hay un dinero que s# se ha dedicado o que se est% dedicando 

a transporte urbano limpio y lo que se pretende  es optimizar, no poner 

m%s dinero, porque evidentemente el presupuesto de Bruselas tiene sus 

l#mites, pero s# optimizar lo que ya existe.

Se va a seguir apoyando a esta red. Yo creo que es una red de la que 

conviene que la administraci!n de Murcia tome buena nota, porque es 

un buen foro de discusi!n, de intercambio de experiencias entre ciuda-

des. Luego les doy la direcci!n de Internet.



63 ENTIDAD PÚBLICA DEL TRANSPORTE

Programas como el STEER que es una subdivisi!n del programa de 

transporte de energ#a inteligente para Europa. Hay aqu# una serie de 

programas mencionados, por ejemplo, uno de ellos est% pendiente de 

resolver una licitaci!n que hubo en el 2008 para presentar proyectos 

innovadores en materia de movilidad urbana. Ah# es un tema de inter&s, 

por ejemplo para consorcios como el de Murcia, para regiones, para ciu-

dades, intentar entrar en estos proyectos, no necesariamente como l#der, 

pero como parte. Eso en un momento dado exige tener a alguien que 

pueda hablar idiomas, estamos en Europa y no somos Estados Unidos 

que tiene una $nica lengua, cuando uno entra en estos proyectos tiene 

que tener cierta capacidad para moverse. Pero con una m#nima inversi!n 

en que sobre todo de participaci!n, de viajar a reuniones, eso permite 

estar en el centro del ªfaro tecnol!gicoº, el faro que apunta hacia el futu-

ro. Por tanto yo siempre soy partidario de recomendar la participaci!n en 

estos proyectos de una manera discreta, empezando como miembro del 

consorcio, sin tener un papel protagonista porque ayuda evidentemente 

a estar al tanto y a conocer cualquier oportunidad que pueda aparecer.

Adem%s de la optimizaci!n del dinero que ya existe se est% hablando 

de nuevas fuentes de ®nanciaci!n, e incluso no se descarta crear un 

fondo europeo de movilidad urbana. Yo en este momento soy esc&ptico 

respecto a esta posibilidad dada la situaci!n ®nanciera actual de la Uni!n 

Europea.

Hemos hablado muchas veces en estas reuniones de que la proble-

m%tica de la ®nanciaci!n de las corporaciones locales y del transporte 

podr#a ser una medida paliativa. Pero yo la veo ciertamente complicada. 

Esto unido al debate sobre la competencia liderado por Alemania, que 

reclama que sean los estados quienes se ocupen de estas cosas, genera 

incertidumbre respecto a este plan que est% en el horno de la Comisi!n 

Europea. No confundan la comisi!n con  el consejo, ni el parlamento y 

vamos a ver qu& es lo que ocurre las pr!ximas semanas o meses.

El tema de ®nanciaci!n va muy ligado al estudio de la internalizaci!n. 

]ste es un estudio que se va a programar y ser% muy interesante. El tema 

es muy sencillo, como el usuario no acabe pagando los costes externos 

y por lo tanto como no se internalice la tarifa, el coste medioambiental, 

el coste de congesti!n, el coste social... pero ser% dif#cil establecer una 

metodolog#a para calcularlo.

Pero es verdad que mientras el usuario no vea en propia carne cual es 

el coste de viajar en coche particular, respecto a viajar en autob$s, ser% 

muy dif#cil que se avancen en  medidas, entre comillas, sostenibles en 

el plano pol#tico. Al pagar el coste de infraestructura, el coste medioam-

biental y de congesti!n, el usuario buscar% alternativas, medios que sean 

menos propensos a la congesti!n. Escoger% mejor el momento en que 

quiere viajar, etc. Entonces se va a hacer un estudio, la Comisi!n lo va a 

encargar normalmente a universidades, a consultor#as, curiosamente las 

grandes empresas. Los grupos de inter&s son los primeros en tratar de 

posicionarse en ese mercado de la consultor#a de los estudios, porque 

es la manera realmente de trazar un camino para que luego llegue la 

tecnolog#a con grandes ventajas.

Yo siempre recuerdo en el mercado interior del 92, cuando hab#a que 

armonizar las m%quinas a presi!n, los alemanes llegaron y dijeron: ª¼

no, no, ya tenemos una norma t&cnica para las maquinas de presi!nº, 

curiosamente era su norma, adem%s era buena, encima los alemanes no 

son tontos, ¿no?, pero yo ya coloco mi norma ah# y por lo tanto que se 

haga a nivel europeo lo que yo hago. Esto es uno de los canales inteli-

gentes para el LOBBY en la Uni!n Europea, participar en estos estudios 

de manera que al ®nal uno pueda ir adaptando a sus intereses la posible 

decisi!n ®nal.
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En cuesti!n de ®nanciaci!n, hay un proyecto que es el proyecto CU-

RA^AO, que va a promover de nuevo en la l#nea de los estudios un 

intercambio entre expertos y autoridades sobre c!mo hacer en los temas 

de tari®caci!n. El tema  tari®caci!n urbana va a ser uno de los caballos 

de batalla  m%s interesantes en los pr!ximos a(os, c!mo establecer 

metodolog#as, como informar al ciudadano¼ Yo creo que ah#, cualquier 

administraci!n que se precie de querer llevar una pol#tica moderna y a 

la $ltima en temas de movilidad tiene que tener en cuenta que es im-

portante  todo, no solamente la metodolog#a, sino c!mo informo,  c!mo 

consulto a los ciudadanos, c!mo hago los planes de desarrollo operativo, 

la tecnolog#a, en ®n, un pacto medioambiental, c!mo lo integro en la 

tari®caci!n, etc.

La acci!n quince, es la que se re®ere a c!mo mejorar algo que es ele-

mental: no existe una buena informaci!n sobre movilidad urbana a nivel 

europeo. ¿C!mo pretende la Comisi!n Europea hacer algo si no tiene la 

informaci!n, no existen estad#sticas basadas en criterios comunes?

La Comisi!n cuando no sabe qu& hacer en Bruselas hace dos cosas: 

o lanza un estudio o crea un comit& para estudiarlo. Lo hacen tambi&n 

otras administraciones. En este caso se va a hacer un estudio cuyo obje-

tivo ser% recoger datos sobre transporte p$blico y movilidad. Se trata de 

establecer lo que se llama en terminolog#a anglosajona benchmarking, 

que no es otra cosa que una gu#a de mejores pr%cticas que permita 

comparar si estoy por debajo o estoy por encima de la media en temas 

de contaminaci!n o cualquier elemento que permita medir el desarrollo 

de la movilidad sostenible. Eso es el benchmarking, es decir: yo no me 

obligo a nada pero s& donde est%n los baremos europeos y se en rela-

ci!n a esos baremos si estoy bien posicionado o no.

¡Ojo al coste administrativo< La Comisi!n re¯exiona sobre si merece la 

pena tomar dichas medidas en funci!n de la ecuaci!n coste/bene®cio. 

Pero es verdad que hay un problema a nivel europeo con el tema de la 

informaci!n por falta de ®abilidad. Entonces uno no puede hacer ning$n 

tipo de comparativo europeo si resulta que los criterios que sirven para 

hablar de estad#sticas de fomento en Espa(a o en las ciudades dife-

rentes de aqu# no tienen nada que ver con los que se utilizan en otros 

pa#ses.

Bien, el tema cinco es muy horizontal, compartir experiencias, cono-

cimientos, se va a crear un nuevo observatorio europeo de movilidad 

urbana. Se pretende crear para que emita una serie de estudios regular-

mente. Insisto, si no existe una base  metodol!gica com$n de estad#stica 

va a ser dif#cil, pero la idea es llegar a crear un observatorio europeo 

sobre la movilidad urbana.

Hay una acci!n diecisiete que es la que se re®ere a los terceros  pa#ses: 

se va a potenciar el hermanamiento con ciudades y la apertura de esta 

red, que para m# es de las m%s s!lidas y m%s interesantes, al Medite-

rr%neo y a =frica, un tema que interesa particularmente a pa#ses como 

Espa(a o Portugal o Italia.

De nuevo una nueva iniciativa concreta es una gu#a que se va a elaborar 

sobre transporte urbano de mercanc#as. El transporte urbano, ya lo he 

dicho antes, es la hermana pobre, se habla poco pero es cierto que hoy 

la $ltima milla es fundamental y por lo tanto hay que buscar la manera 

de relacionar larga, media distancia o transporte a larga distancia inter-

urbano y urbano, y &ste va a ser el tema central del Foro Europeo del 

a(o pr!ximo.

Bien, una gu#a sobre sistemas inteligentes de transporte hoy d#a es un 

tema clave. Y por $ltimo una gu#a sobre la seguridad de peatones y ci-
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clistas en el medio urbano. 

Bueno, se va a elaborar tambi&n a nivel europeo. Bruselas, por ejemplo, 

ha lanzado una iniciativa que he visto en varias ciudades de Espa(a,  que 

es la del proyecto VILO, se llama VILO por ªV&loº, es en franc&s )bicicleta* 

y Ville )ciudad*. Son bicicletas que est%n a disposici!n de los usuarios 

que uno puede tomar y dejar en otra estaci!n mediante el m!dico pago 

de una cantidad ®ja al a(o. Tiene un gran &xito pero es verdad que son 

pa#ses con una gran tradici!n ciclista a nivel ciudadan#a. S# que hay una 

gran cultura de andar en bicicleta y por lo tanto, habr#a que ver en qu& 

medida en Espa(a, dependiendo que ciudad, en Madrid lo veo compli-

cado honestamente, pero en ciudades como Murcia  pues quiz%s pod#a 

ser interesante. Ah# habr% una gu#a que plantear% las cuestiones tambi&n 

de seguridad de peatones, es un tema de importancia y bueno quer#a 

terminar con la referencia a esas webs.

El de la red CIVITAS, que es una Red de Investigaci!n sobre Temas de 

Transportes,  el proyecto de CURA^AO sobre tari®caci!n, y por $ltimo 

esta es una web que va directamente tambi&n a la p%gina de transportes 

de la Comisi!n, que tiene temas de inter&s por si alguien quiere profun-

dizar. Bien, pues esto es todo.

Muchas Gracias.





Sesi n
Juan"Francisco"Larraz#bal"Roche

Jos$"Vicente"Albaladejo"Andr$u4
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Mesa Redonda: ªActuaciones 
de Gesti!n para la Reducci!n 
de Emisiones. Experiencias y 
Debateº.
Intervenci#n Sr. D. Juan Francisco Larraz%bal Roche

Muchas gracias, Sr. Castillo.

En primer lugar agradecer a la organizaci!n la invitaci!n a participar en 

este evento. Aplaudimos desde luego la iniciativa de la realizaci!n de 

este Foro de la Movilidad, un aspecto clave para la sostenibilidad de las 

ciudades en este siglo XXI y bueno, agradecer a la Consejer#a de Obras 

P$blicas y Ordenaci!n del Territorio as# como a la Entidad P$blica del 

Transporte, la invitaci!n a participar aqu#, la visi!n del IDAE de la e®-

ciencia energ&tica en el sector transporte, en concreto en el transporte 

urbano y bueno,  el IDAE )voy a comenzar ya la presentaci!n*, como ha 

comentado el Sr. Castillo, es el Instituto para la Diversi®caci!n y Ahorro 

de la Energ#a, una Entidad P$blica que pertenece al Ministerio de Indus-

tria, con dos misiones clave, una es promover las energ#as renovables, 

hay un =rea de Energ#as Renovables como se ve aqu# en el organigrama, 

y hay otro =rea que es para Ahorro y E®ciencia Energ&tica. Ah# se llevan 

actuaciones de E®ciencia Energ&tica y proyectos de promoci!n del aho-

rro energ&tico en los distintos sectores. Se organiza de forma sectorial y 

entre los distintos sectores se encuentra el =rea del Transporte.

En la presentaci!n brevemente voy a presentar el panorama energ&tico 

en el sector transporte en nuestro pa#s y luego hablar&, bueno, presen-

tar& lo que estamos haciendo para mejorar la e®ciencia energ&tica en 

el sector.

En primer lugar, est% es lo que se llama una curva de intensidad ener-

g&tica, que quiere decir, lo que muestra es la cantidad de energ#a que 

consumimos por unidad de Producto Interior Bruto, es decir, lo e®cientes 

que somos para producir, en tema, en cuesti!n, energ&ticamente ha-

blando.

 

En los $ltimos, se ve que hubo un crecimiento fuerte, las $ltimas d&ca-

das, pero en los $ltimos a(os est% habiendo una tendencia al decreci-

miento. Ese decrecimiento va ligado en parte a la buena climatolog#a que 

ha habido estos a(os que ha disminuido el consumo energ&tico, pero 

tambi&n a la puesta en marcha de actuaciones encaminadas a mejorar 

la e®ciencia energ&tica y el ahorro de los distintos sectores.
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Atendiendo a la energ#a primaria, que es tal como se..., tal como viene 

de las fuentes de energ#a, el panorama en nuestro pa#s, es que presen-

ta una gran dependencia del petr!leo, de los derivados del petr!leo, 

pr%cticamente ocupa el 49,3+, bueno la mitad del consumo energ&tico 

primario es petr!leo y eso pues conlleva a grandes problemas de de-

pendencia energ&tica del exterior. Como vemos ah# ronda el 80+, con 

especial atenci!n al sector transporte, donde la pr%ctica totalidad del 

consumo energ&tico es de derivados del petr!leo, el 98,2 y el 98,5 si 

hablamos del transporte por carretera. Lo que signi®ca el 65+ de las 

importaciones anual es de crudo.

Esto adem%s, se presenta en un marco en el que hay un fuerte cre-

cimiento del consumo del sector transporte comparativamente con el 

resto de sectores. 

Aqu# se puede ver como en la actualidad en el a(o 2006 )bueno esto es 

cifra del 2006*, ya el sector transportes ocupaba el 38,2+ del total del 

consumo energ&tico, de energ#a ®nal, que es tal y como la consumimos, 

sectorizada y con tendencia a subir, a seguir creciendo y ocupando una 

mayor cuota de consumo.

 

Dentro del sector transporte, el gran protagonista es el transporte por 

carretera, por carretera hablamos de veh#culos tanto urbanos como 

interurbanos, que ocupa pr%cticamente el 80+ y adem%s que ha tenido 

un fuerte crecimiento a lo largo de los $ltimos a(os.

Este crecimiento del transporte por carretera, viene sobre todo generado 

por 3 factores, uno es la elevada inversi!n que se realiz! en infraestruc-

turas viales. Se multiplicaron pr%cticamente por 13 desde el 70 al 2000 

los kil!metros de autov#as. Tambi&n la relaci!n de la estad#stica de co-

ches por cada 1.000 habitantes )actualmente superan, bueno esa cifra 

es incluso atrasada* supera los 500 veh#culos y luego tambi&n el cambio 

en el modelo urban#stico. Las ciudades cada vez se est%n esparciendo 

m%s, lo que genera una mayor movilidad. De hecho, desde el 90 al 2000, 

en esa d&cada, bueno al 2003, el transporte de viajeros en Espa(a se 

duplic! y el de mercanc#as aument! pr%cticamente un 88+.

Esto da idea un poco de..., de un poquito el desequilibrio modal del 

transporte respecto a otros modos, con tanta prioridad del transporte 

por carretera y c!mo veremos lleva una serie de desajustes o de efectos 

negativos  que habr% de corregir y se tiene que tender a un reparto de 

mayor participaci!n de otros modos que tambi&n tienen m%s e®ciencia.

Aqu# vemos, por ejemplo, en cuanto a e®ciencia energ&tica en el trans-

porte de viajeros, vemos que lo m%s e®ciente es el transporte colectivo 

tanto de trenes como autobuses. El coche, desde luego, es bastante 

ine®ciente y el avi!n es lo que m%s.

Sin embargo hay que se(alar aqu# que el coche se le tiende a demonizar 

bastante, pero el coche no es ine®ciente si se usa de una forma racional, 

es decir, esto hay que atender al #ndice de ocupaci!n de cada veh#culo. El 

#ndice de ocupaci!n del turismo actualmente es 1,2 viajeros por turismo. 
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Si el #ndice de ocupaci!n del turismo lo subimos a 3 viajeros ya no esta-

r#a en esa ine®ciencia, ya ser#a comparativa a la del transporte p$blico. 

El problema es que no se usa el veh#culo turismo como se tiene que usar.

Si atendemos, dentro ya del transporte por carretera, al consumo de los 

distintos veh#culos vemos que pr%cticamente se reparte a partes iguales, 

50+ entre coches y veh#culo industrial, se puede decir.

 

El turismo ocupa el 47,5+ del consumo energ&tico del transporte por 

carretera del consumo de la energ#a ®nal. Y luego, el otro 50+, de veh#-

culo industrial. El autob$s ocupar#a el 3,2+ de ese total del transporte 

por carretera y pr%cticamente todo eso es derivado del petr!leo, salvo 

unas escasas representaciones de otros combustibles como gas natural 

y GLP, gases licuados del petr!leo y biocombustibles.

Hablando un poco de las consecuencias negativas del transporte por ca-

rretera y del modelo actual, hay que empezar hablando de las emisiones 

que realizan los veh#culos. En un veh#culo de gas!leo por cada litro de 

gas!leo que se consume se emiten 2,64 kg de CO2 al medioambiente. 

Eso es una relaci!n que es as#, o sea, cuanto m%s consumo, m%s emi-

si!n de CO2.

A parte de eso, se emite nitr!geno que es un gas inerte si no reacciona, 

y luego otra serie de gases contaminantes que ah# ®guran, que son los 

causantes de miles de muertes anuales en las ciudades. Miles de muer-

tes de gente que tiene ya problemas cr!nicos de salud, la respiraci!n de 

estos gases contaminantes es la causante de miles de muertes anuales. 

Es un serio problema en las ciudades, el de la calidad del aire.

Y luego el dato de CO2 del sector transportes es el sector que m%s emi-

te CO2 en nuestro pa#s, en Espa(a, el 25,4+ del total es derivado del 

sector trasporte.

En cuanto a los gases contaminantes de los que habl%bamos, siempre 

hay que distinguir CO2 de contaminantes, CO2 es gas de efecto inverna-

dero no es contaminante, contaminante es lo que respiramos y nos afec-

ta negativamente a la salud. Hay normativas europeas que van, digamos, 

limitando cada vez m%s la emisi!n de estos gases, que se conocen como 

normativas Euro, que no se llaman as#, pero bueno. Y actualmente como 

comentaba el Sr. Castillo, est%n ya entrando los veh#culos Euro 6, de 

veh#culos industriales est%n previstos para 2012-2013. Los Euro 5 ya 

entraron el a(o pasado para nuevos modelos, y para anteriores modelos 

su adaptaci!n, pues ya entran en octubre de este a(o tambi&n.

Estas son las cifras, vemos que de los Euro 6 a los Euro 3, cuando eran 

en su d#a,  pr%cticamente han descendido, respecto al Euro 1 y Euro 2 

han descendido pr%cticamente m%s de un 90+ el nivel de emisi!n de 

gases contaminantes. Si los veh#culos siguieran emitiendo gases con-

taminantes como los Euro 1 y Euro 2, ahora mismo estar#amos todos 
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muertos, habr#a un nivel de contaminaci!n en las ciudades que las har#a 

irrespirables.

Entonces, en el sector transporte hay tres, digamos, problemas que en-

foca la sostenibilidad. Uno ser#a el del cambio clim%tico, gases de efecto 

invernadero a nivel global. Otro ser#a a nivel local, de la calidad del aire 

de las ciudades: la contaminaci!n. Y otro ser#a el abastecimiento ener-

g&tico. Ese es un problema de igual o de mayor envergadura que los dos 

anteriores que hemos citado porque si falla el abastecimiento energ&tico 

se colapsa la sociedad.

En este sentido, tocando el tema del abastecimiento energ&tico, por 

ejemplo esta gr%®ca sacada de un manual que hay en la pagina web 

del IDAE )www.idae.es*, que est% colgado ªde donde vendr% el hidr!geno 

en el futuroº, que es en de®nidas cuentas ªde d!nde vendr% la energ#a 

del futuroº. Y viene a decir que de las energ#as renovables fundamen-

talmente, pero aqu# plantea como se llega a un agotamiento, como se 

llegar% a un agotamiento del petr!leo y del resto de combustibles f!siles 

se llegar% tambi&n con un cierto de calaje, tambi&n cerca en el tiempo, 

y de c!mo los europeos, los t&cnicos expertos europeos ya citan que se 

llegar% a un Pick Oil en esta d&cada, un Pick Oil quiere decir que el techo 

de producci!n de petr!leo se ha tocado ya y se va para abajo. Sin em-

bargo la demanda sigue subiendo fuertemente por los pa#ses que se van 

incorporando emergentes de Asia, etc. Y entonces hay una ruptura ah# 

que produce una carest#a, bueno, una elevaci!n de los precios fuerte y 

en adelante pues se puede decir que la energ#a barata se ha terminado.  

Esto es una realidad que pasar% tarde o temprano, como comentaba en 

Europa se cita en esta d&cada, en EE.UU. le dan 10 a(os m%s, 15, pero 

se puede decir que est% ah# y pasar% igual para el resto de los combus-

tibles f!siles y acabar% pasando para el Uranio tambi&n que tampoco es 

ilimitado, entonces en un futuro, pues por eso est%n llamadas las ener-

g#as renovables a jugar un importante papel entre otras cosas.

 

Entonces aqu# hay dos importantes l#neas de actuaci!n, el ahorro ener-

g&tico, dicen que el mejor kw de energ#a es el que no se gasta y la 

diversi®caci!n, hay que estar posicionado ante ese nuevo panorama 

energ&tico.

Ante eso en el transporte tenemos una serie de energ#as que se pre-

sentan, gasolina, gas!leo¼ Aqu#, comparativamente con el gas!leo, por 

ejemplo, vemos que la gasolina es mas ine®ciente, y que... energ&tica-

mente, y bueno luego esta el GLP que tambi&n es m%s ine®ciente y emite 

m%s CO2, el gas natural que es m%s ine®ciente aunque emite menos 

CO2, y los veh#culos h#bridos que muestran una mayor e®ciencia, los 

h#bridos de gasolina, los h#bridos de gas!leo, que tambi&n saldr%n en 

su d#a, pues todav#a ser%n m%s e®cientes que los h#bridos de gasolina. 

Junto a eso hay una evoluci!n de los bio-combustibles de primera y de 

segunda generaci!n, de primera generaci!n son los de cultivo, segunda 



73 ENTIDAD PÚBLICA DEL TRANSPORTE

generaci!n ya son residuos generados de materia org%nica, de celul!si-

cos, etc. Incluso se habla de una tercera generaci!n a partir de cultivos 

de microalgas de animales. Y bueno, pues junto a eso la fabricaci!n de 

combustibles sint&ticos, es decir, fabricar combustibles l#quidos, petr!-

leo a partir de carb!n, del coal to liquide, a partir del gas, etc. Y luego 

en el futuro, se vislumbra un poco ya en este panorama que estamos 

de®niendo, un sector transporte gobernado por dos vectores, vectores 

porque no son fuentes de energ#a, hace falta energ#a para producirlos, 

un vector es la electricidad y otro la pila de combustible: el hidr!geno. El 

hidr!geno previsiblemente ir% ahora orientado mas a las largas distan-

cias y la electricidad a las cortas debido a la limitaci!n de la autonom#a 

de las bater#as, pero en un futuro, se vislumbra ese panorama debido al 

agotamiento de los otros recursos.

Este cambio, lo llaman bueno ya en nuestro Ministerio de Industria, el 

anterior ministro Joan Clos ya hablaba de un cambio de paradigma del 

veh#culo el&ctrico, la gran apuesta. El veh#culo el&ctrico es ahora mismo 

una prioridad en nuestro ministerio, antes de ayer se present! en Madrid 

el proyecto MOVELE de demostraci!n, un proyecto piloto de demostra-

ci!n de movilidad el&ctrica. Y bueno responde digamos a un compromi-

so, bueno, a un compromiso de limitaci!n de emisiones de CO2, no hay 

que olvidar que el veh#culo el&ctrico va ligado al mix de generaci!n de 

cada pa#s, aqu# con el actual mix que tenemos se puede¼, un veh#culo 

el&ctrico para uso urbano respecto a un veh#culo de tama(o medio pue-

de ahorrar mas del 50+ de las emisiones de CO2.

Calidad del aire en las ciudades, el veh#culo el&ctrico, la electricidad con-

tamina donde se produce, pero no en la ciudad, en la ciudad no emite 

contaminaci!n y e®ciencia energ&tica, e®ciencia energ&tica que seg$n 

datos del departamento de energ#a americano, es m%s e®ciente, bueno y 

aqu# tambi&n tenemos c%lculos similares en torno a un 30+  respecto al 

veh#culo de gasolina, un poquito menos respecto al veh#culo de gas!leo, 

del 24+ - 25+ seg$n las estimaciones que tenemos realizadas, y bueno 

pues responde un poco a todo eso.

Entonces ahora mismo hay una tendencia tecnol!gica en la automoci!n 

que es de electri®caci!n, desde lo que llaman ªStop Startº  que por lo 

menos eliminas consumos en parado, etc. y el arranque es en el&ctri-

co, lo que llaman microh#bridos, aunque no son h#bridos en realidad. 

Luego est%n los h#bridos, los Full-Hibrid los Mild-Hibrid. Los Mild-Hibrid, 

digamos que, no tienen la capacidad de funcionar $nicamente en modo 

el&ctrico. Y luego tenemos los Plug In, los h#bridos enchufables que se 

pueden enchufar y cargar a la red. Y luego el veh#culo el&ctrico en s# que 

es puramente el&ctrico 100+, esa es un poco la tendencia. El veh#culo 

el&ctrico ahora mismo, la tecnolog#a est% desarrollada, la bater#a ha lle-

gado un momento que ya tiene una capacidad considerable para un uso 

metropolitano. El problema est% en el precio, el precio todav#a es alto, 

es bastante alto, a lo mejor para amortizarlo pues necesitas 20 a(os de 

uso del veh#culo, entonces todav#a tienen que bajar los precios, pero el 

precio del veh#culo va condicionado al precio de la bater#a, y la bater#a 

evoluciona por d#as, la tecnolog#a, y se abarata por d#as, se abarata de 

forma exponencial, entonces en muy poco tiempo ser% competitivo con 

el veh#culo convencional.

En cuanto al panorama tecnol!gico, lo que es la sostenibilidad en el 

transporte es un tema relativamente nuevo en cuanto a pol#ticas y a 

planteamientos, empez! un poco con el Libro Blanco a nivel europeo, se 

plantean pol#ticas, los Libros Blancos de Europa plantean pol#ticas, los 

verdes estrategias como el del 2005 y ya se contemplan ah# actuaciones 

para mejorar la sostenibilidad en el sector transporte y actualmente la 

referencia est% en el compromiso del Triple 20 de la Uni!n Europea de 

reducir emisiones de CO2 en un 20+, introducir energ#as renovables en 
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un 20+ y en mejorar la e®ciencia energ&tica en un 20+. Esto para el 

a(o 2020.

Entonces, para cumplir eso hay tres l#neas clave de actuaci!n en materia 

de e®ciencia energ&tica en el sector transporte, una, dirigir a la gente a 

los modos mas e®cientes, cambio modal; otra segunda es: tenemos dis-

tintos modos, vamos a mejorar la e®ciencia de cada modo de transporte; 

y una tercera tenemos los distintos modos, vamos a usar esos modos 

de una forma e®ciente ¿no? Son las tres l#neas clave que ya se de®nen 

en resoluciones del departamento europeo, una de desarrollo de nuevas 

tecnolog#as y combustibles alternativos, que ser#a la segunda l#nea la de 

mejora de e®ciencia. Instrumentos de mercado, impuestos, tasas, etc. 

que ir#a dirigida al cambio modal y medidas de acompa(amiento para 

optimizar el uso de los modos de transporte, infraestructuras, pues ser#a 

el uso mas e®ciente de los medios.

Todo esto pues, hace, hay un marco internacional de reducci!n de emi-

siones de CO2 que ®rma Espa(a, un cumplimiento, el protocolo de KYO-

TO, lo ®rma con un compromiso de aumentar $nicamente un 15+ sus 

emisiones de CO2, pero en 2004, se calculan y resulta que estamos en 

un _42+. Para corregir esta situaci!n se dise(a una estrategia de aho-

rro y e®ciencia energ&tica para nuestro pa#s, la E4, se conoce, con dos 

planes de acci!n que concretan sus presupuestos responsables, etc. a 

corto plazo que junto con un plan nacional de asignaci!n de emisiones 

de CO2 re$ne esos objetivos de reducci!n de emisiones de CO2 y un 

plan de activaci!n que intensi®ca medidas normativas, pues a trav&s de 

todos estos planteamientos,  desde el a(o 2004 se ponen en marcha ac-

tuaciones y en 2009 parece que se han hecho bien las cosas porque ya 

se ha bajado del _42+ al _32+ en ese aumento de emisiones de CO2.

¿Qu& hacemos con el 17+ restante? Pues, en principio, si continu%ra-

mos como ahora, se cumplir#a KYOTO, pues, el 15+ a trav&s de otros 

mecanismos para cumplir KYOTO, como el mercado de emisiones de 

CO2, inversiones renovables en pa#ses del tercer mundo, etc. y el 2+ 

restante plantando %rboles, sumideros de CO2.

Esto es un poco el control de la E4 en el sector Transporte, la curva azul 

ser#a, si no hubi&ramos hecho nada, el escenario tendencial, de c!mo 

ir#a el consumo energ&tico; la rosa o lila, indica el escenario de e®cien-

cia; la verde indica un escenario corregido con los datos tomados de los 

a(os primeros de aplicaci!n y la $ltima ya incorpora las medidas nor-

mativas que intensi®can las actuaciones y vemos que el cumplimiento 

es correcto, la l#nea marr!n es de los datos reales, y vamos cumpliendo 

los objetivos.

 

Para las tres l#neas que habl& antes de actuaci!n hay una serie de ac-

tuaciones clave, la de cambio modal sobre todo planes¼, medidas de 

movilidad urbana, planes de movilidad urbana, mejora de la e®ciencia, 

sobre todo de la renovaci!n de ¯ota, etiquetado de veh#culos, etc. Y por 

$ltimo, uso m%s e®ciente sobre todo lo que es la conducci!n e®ciente de 
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los distintos modos de transporte y la gesti!n de ¯otas e®ciente.

Para esta estrategia, el plan de acci!n actual prev& para transporte 408 

millones de euros, a raz!n de 80 millones de euros anuales, lo cual 

supone, una cifra que nunca se hab#a puesto tanto inter&s y tanta dedi-

caci!n al ahorro y la e®ciencia energ&tica. Digamos que se est% volcando 

la ®nanciaci!n en actuaciones de ahorro y e®ciencia energ&tica.

Estas actuaciones se est%n llevando el canal fundamental, en colabora-

ci!n de las comunidades aut!nomas, a trav&s de acuerdos de colabo-

raci!n que ®rma el IDAE con las distintas comunidades, y bueno, recibir 

una co®nanciaci!n. A partir de 2009 ya hay un saco $nico de ®nancia-

ci!n para conjunta, aproximadamente un 70+ IDAE un 30+ comunida-

des aut!nomas de ®nanciaci!n y hay una serie de medidas prioritarias 

para cada uno de los sectores y para el sector Transporte pues vemos 

aqu# las que hemos de®nido. 

La primera ser#a Planes de Movilidad Urbana, es decir, las actuaciones 

en las ciudades no tienen que ser actuaciones aisladas que conllevan, 

que no conducen, digamos, a muy lejos, tienen que ser actuaciones 

integradas unas con otras y que lleven a un resultado real de sosteni-

bilidad. Para eso se hacen estudios de planes de movilidad urbana en 

colaboraci!n con los distintos organismos municipales y regionales que 

tienen competencia y funciones en el tema. Para eso ®nanciamos rea-

lizaci!n de estudios, los sistemas p$blicos de bicicletas que vemos en 

las ciudades hoy en d#a, los estudios de viabilidad y proyectos piloto de 

actuaciones que ser#a tanto de sistemas de bicicletas como sistemas de 

coches compartido, de Car Share  y no Car Pooling, Carriles reservados 

para autobuses y lanzaderas.

Tambi&n en la medida 2, que es para empresas y centros de actividad 

en general tambi&n se ®nancian la realizaci!n de estudios y experien-

cias piloto en estos mismos temas, salvo carriles reservados y tambi&n 

se ®nancian la realizaci!n de estudios de planes de transporte a estos 

centros de actividad.

Luego hay una tercera medida, estas tres primeras medidas son de 

temas fundamentalmente de movilidad urbana, que ser#a promover la 

mayor participaci!n de medios colectivos en el transporte por carretera 

y ah# adem%s de ®nanciarse, se ®nancian en estudios tanto de carriles 

VAO como de servicios de Internet de informaci!n de %mbito auton!mi-

co, intercambiadores de transporte, tambi&n actuaciones de mejora de 

la intermodalidad de los distintos modos de transporte colectivo y tam-

bi&n la implantaci!n, estudios de implantaci!n de nuevas tecnolog#as de 

informaci!n y bill&tica para autobuses.

Y luego ya entramos en el uso e®ciente de los medios, donde hay me-

didas como la gesti!n de ¯otas, habl%bamos antes de transporte por 

carretera, ah# lo que se apoya es la realizaci!n de estudios de auditor#a 

energ&tica, de la operaci!n en realidad de la ¯ota, de las ¯otas de trans-

porte. Aqu# hay bastante d&®cit de formaci!n en la gesti!n e®ciente de 

las ¯otas, por ejemplo en transportes de mercanc#as, la mayor parte, el 

70+ de las ¯otas, tienen menos de tres veh#culos, son muchas veces 

transportistas que han creado al ®nal con el fruto del trabajo y de los 

a(os, pues, sus ¯otas de transporte, y muchos de estos casos adolecen 

de una formaci!n en una gesti!n e®ciente de lo que es una ¯ota.

L#neas de apoyo a inversiones, tambi&n se apoya la realizaci!n, la adqui-

sici!n de sistemas de aplicaciones inform%ticas que mejoran la gesti!n 

de la ¯ota y cursos de gesti!n de ¯otas tambi&n tienen un apoyo, cursos 

para los gestores responsables de tr%®co, etc.

Luego tenemos los cursos de conducci!n e®ciente como se(alaba antes 
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el Sr. Castillo y tanto para veh#culo turismo como para veh#culo industrial, 

el veh#culo turismo hay para conductores y profesores de autoescuela, 

turismo y comercial, hablamos, hasta 3500kg. Se da un apoyo de hasta 

80E, reciben un apoyo de hasta 80€  para los conductores y de hasta 

125€  para los profesores de autoescuelas.

De veh#culo industrial es similar pero con un apoyo mayor, de 300€  para 

profesores de autoescuela y de 240E para alumnos, para conductores 

si es de ¯ota privada, si es de ¯ota p$blica de hasta 300€ . 

Y por $ltimo tenemos, bueno, la renovaci!n de ¯ota ser#a la medida 

de mejora de la e®ciencia de los modos, de lo que habl%bamos antes. 

Apoyamos la adquisici!n de veh#culos de tecnolog#as alternativas a las 

convencionales, es decir, veh#culos h#bridos, el&ctricos, GLP, gas natural, 

hidr!geno y pila de combustible. Hasta un 15+ de su precio de mercado, 

con lo topes absolutos que ®guran ah#.

Tambi&n se apoya la implantaci!n de estaciones de llenado de estos 

veh#culos, y de recargas de veh#culos el&ctricos con hasta un 30+ de 

su coste.

En la medida uno tambi&n hay que hablar que para 2009 hay noveda-

des, se van a hacer cursos de gestores de movilidad para gestores de 

movilidad, ya sea de 40 horas si es de centros de actividad o 100 horas 

si es de entidades p$blicas del municipio. 

Y tambi&n se realizar%n estudios de seguimiento de las medidas llevadas 

a cabo, porque tambi&n resulta complejo medir el impacto de las medi-

das que se llevan y se ®nancian, la contrataci!n o la realizaci!n de estos 

estudios de seguimiento del impacto de las actuaciones.

Y brevemente voy a hablar un poquito de las medidas de gesti!n de 

¯otas y conducci!n.

La gesti!n de ¯otas, pues con actuaci!n de gesti!n de ¯otas se puede 

mejorar perfectamente del orden de un 10+ la reducci!n del consumo 

de combustible, aqu# vemos que si se reduce ese 10+ se aumentan los 

bene®cios en un 60+, porque el resto de costes vemos que se mantie-

nen ®jos, o sea, no es que ganas un 10+  en la econom#a de la empresa 

de transportes, es que est%s teniendo unos bene®cios, increment%ndolos 

en mucha mayor medida los bene®cios de la ¯ota.

Hemos hecho en IDAE, con el consenso del sector del transporte, unas 

gu#as, tanto para gesti!n de ¯otas como para conducci!n e®ciente, que 

®guran ah# abajo las portadas, que las pod&is encontrar disponibles en la 

web del IDAE. La de gesti!n de ¯otas pues vemos que toca todos los te-

mas tanto de la tipolog#a de la ¯ota, qu& tipolog#a de ¯ota es la adecuada 

para una empresa de transporte, ventajas de una adecuada gesti!n de 

combustible, gesti!n de tanques, medici!n de consumos, como se tiene 

que realizar la emisi!n, est%ndares de referencia, como llevar ese control 

de los consumos, la gesti!n de los informes, medidas propuestas para 

reducci!n de consumo, c%lculos potenciales de ahorro, etc. Todo eso se 

trata en esta gu#a.

Y, bueno, en la gesti!n de ¯otas ve#amos que se llevan a cabo estas tres 

l#neas de actuaci!n, en las auditor#as pr%cticamente se trata de que se 

contrata una entidad, ya sea del sector, una consultora, etc. Llega a la 

¯ota y analiza la operaci!n de la ¯ota, si los veh#culos son adecuados, 

si en las rutas las cargas las est%n gestionando de forma adecuada. En 

la de viajeros exactamente lo mismo, si conducen bien los conductores, 

etc. Detecci!n de campos de mejora y se dan unas propuestas de me-

jora con un potencial de ahorro energ&tico y tambi&n econ!mico, por 
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supuesto y medioambiental.

Esto es una de las l#neas de actuaci!n. Otra es el apoyo a la ®nanciaci!n 

de las inversiones que habl%bamos antes tanto de sistemas inform%ticos 

para la mejora de gesti!n de rutas, de cargas, de combustible, de control 

de los par%metros de conducci!n y consumo de los veh#culos en tiempo 

real, v#a telem%tica, etc.

Y por $ltimo los cursos de gesti!n de ¯otas de los que ya hemos hablado 

antes.

La conducci!n e®ciente, actualmente, precisamente ahora mismo se va 

a llevar un acuerdo de colaboraci!n a la ®rma con al DGT para intro-

ducirlo en el sistema de ense(anza y que se ense(e ya de nuevas, al 

aspirante a obtener el permiso de conducir, y a conducir de una forma 

e®ciente. Mientras, lo que ya se est% haciendo es formar al colectivo 

actual de conductores espa(oles, tanto de turismo por un lado como de 

veh#culo industrial, camiones y autob$s por otro a trav&s de las cam-

pa(as que se est%n haciendo masivas del IDAE en colaboraci!n con 

las comunidades aut!nomas. Por ejemplo, para este a(o hay m%s de 

30.000 conductores previstos a formar en turismo y m%s de 10.000 en 

camiones y autobuses.

Tambi&n en veh#culo industrial y en turismo se est% preparando este 

convenio ya a la ®rma, para iniciar una actuaci!n de formaci!n de exa-

minadores de c!mo se va a evaluar en el sistema de ense(anza etc. Y 

luego vendr%, despu&s del turismo vendr% el veh#culo industrial, la imple-

mentaci!n en el sistema de ense(anza.

Adem%s con Fomento tambi&n estamos colaborando, bueno en la direc-

tiva, en el Real Decreto que implementa el CAP. Hay reuniones de trabajo 

para la formaci!n continua ahora, porque los dos temas clave en el CAP 

son tanto la seguridad, la mejora de la seguridad, como de la e®ciencia 

energ&tica. Del consumo, digamos de la media, de unos consumos m%s 

racionales en los veh#culos.

Los cursos que se est%n promoviendo en veh#culo industrial son con un 

programa que nosotros sugerimos de 8 horas de duraci!n, de rondas 

comparativas donde llega el conductor, conduce a su etilo personal se le 

da una clase, y luego vuelve a conducir. Despu&s hay una puesta en co-

m$n de resultados y bueno, habitualmente rondan el 10+ esa reducci!n 

de consumos. Adem%s de este programa hay en colaboraci!n con las 

comunidades aut!nomas otros dos programas, uno que est% terminado 

en colaboraci!n con fabricantes e importadores de veh#culo industrial de 

6.500 cursos y otro que se est% lanzando ahora que es en colaboraci!n 

con las asociaciones de transporte, en colaboraci!n con el Ministerio 

de Fomento tambi&n para otros 5.000 cursos y tambi&n para cursos de 

gesti!n de ¯otas en paralelo con los de las comunidades aut!nomas. 

]stos los van a llevar a cabo las asociaciones de transporte.

]stas son la renovaci!n de ¯otas de veh#culo industrial, las tecnolog#as 

que antes coment%bamos y los apoyos que se dan, m%s detallados y 

por $ltimo el plan de activaci!n de ahorro y e®ciencia energ&tica que 

se aprob! en agosto del 2008 por Consejo de Ministros, esto es lo que 

antes comentaba que intensi®ca las medidas normativas, con el objeto 

de reducir el consumo energ&tico y la importaci!n, de recudir las impor-

taciones de crudo en un 10+.

En este plan hay una serie de medidas, bueno, estas no son de veh#culo 

industrial pero bueno, algunas s#; por ejemplo, el cumplimiento estricto 

de los #ndices de velocidad, ahora mismo los radares ya no saltan a 

133 sino que saltan a 122, en autov#as, por ejemplo, hay cumplimiento 
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estricto tanto con ®nes de seguridad como energ&ticos de los l#mites 

de velocidad e implementar la conducci!n e®ciente en el sistema de 

ense(anza en un plazo m%ximo de dos a(os, de ah# viene lo de la DGT 

tambi&n. Y el etiquetado energ&tico comparativo hacerlo obligatorio, el 

de las etiquetas que son tipo, las de los electrodom&sticos, para turismos 

hablamos, pues saber que tu coche..., compararlo con coches de simi-

lares prestaciones y tama(os, sobre todo tama(o. T$ te vas a comprar 

una monovolumen grande, pues quieres comparar con monovol$menes 

grandes, no con un Smart.

Entonces ah# est% el etiquetado comparativo que se va a hacer obligatorio 

a trav&s de la Ley de la Calidad del Aire, ya lo estableci! como obligatorio 

en su d#a para turismo,  y se acabar% haciendo en un futuro para veh#cu-

lo industrial. En el futuro todo va a estar etiquetado, el veh#culo industrial 

tiene m%s complejidad porque los veh#culos se hacen poco menos que a 

la carta, bajo pedido ¿no? Pero se acabar% etiquetando tambi&n.

Hay otras medidas que tambi&n repercuten en el sector transporte:

- El proyecto MOVELE, del que antes habl&, del veh#culo el&ctrico consis-

tente en poner dos mil veh#culos el&ctricos y 546 estaciones de recarga 

en distintas ciudades, aqu# es Madrid, Barcelona y Sevilla.

 

- Turismos de Clase A en la Administraci!n General del Estado, ya se 

pondera la Clase A para la adquisici!n de veh#culos turismo en las con-

trataciones que hace.

- Implantaci!n de un 20+ de biocarburantes en el parque m!vil del 

Estado, en los veh#culos del parque m!vil del Estado.

- Desarrollo del objetivo del 5,83+ de biocarburantes para 2010.

- El Plan VIVE

- Apoyo a la ®nanciaci!n de PMUS

- Incorporaci!n de criterios de e®ciencia energ&tica en el transporte p$-

blico. Esto estamos trabajando ahora con ello, es decir, la ®nanciaci!n 

que se va a hacer futura de los consorcios de transporte va a ir condi-

cionada a la mejora de su e®ciencia energ&tica. Va a ir modulada en 

cierta parte por su mejora de la e®ciencia energ&tica y en eso se est% 

trabajando ya.

- Promoci!n de los sistemas de bicicleta, de los carriles BUS VAO.

- Planes de movilidad urbana para trabajadores de la Administraci!n 

General del Estado.

- Optimizaci!n de las rutas a&reas. Esto $ltimo a trav&s del espacio a&reo 

de uso militar. Se va tambi&n a utilizar para uso civil.

Hay una directiva, se(alarla nada mas, la 33, de este a(o que para 2010, 

para ®nal de 2010 obliga tambi&n a los poderes adjudicadores a incor-

porar, digamos, los costes medioambientales y energ&ticos en el criterio 

de compra, es decir, por ejemplo, he puesto aqu# un ejemplo, si un Ford 

Focus es m%s barato que un Toyota Prius, incorporando todos los costes 

vemos que al ®nal ya no lo es, ya sale m%s barato el Prius porque hay 

que internalizar los costes medioambientales y energ&ticos.

Y por $ltimo para el proyecto MOVELE hay otra serie de municipios que 

tambi&n tienen inter&s en crear una red de puntos de recarga para el 

veh#culo el&ctrico, tambi&n se ha dispuesto una l#nea de apoyo a la crea-
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ci!n de puntos de recarga para veh#culos el&ctricos que tambi&n se in-

cluye en la medida de planes de movilidad urbana, con ayudas del 40+ 

de su coste elegible con un tope de 20.000, y para un m#nimo de 10 

puntos de recarga.

Y por $ltimo ya, con esto termino, hay dos...en cuanto a normativas pues 

hay una Estrategia Espa(ola de Movilidad Sostenible que, bueno, es un 

marco de referencia, pretende ser un marco de referencia aunque no 

entra muy en detalle, ®ja directrices sobre todo, y una Ley de Econom#a 

Sostenible en la que se est% trabajando, donde previsiblemente apa-

recer% un cap#tulo sobre e®ciencia energ&tica y energ#as renovables y 

sostenibilidad energ&tica en el sector transporte.

Muchas gracias.
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Mesa Redonda ªActua-
ciones de Gesti!n para la 
Reducci!n de Emisiones. 
Experiencias y Debateº.
Intervenci#n Ilmo. Sr. D. Jos$ Vicente Albaladejo 
Andr$u

Muchas gracias, amigo Antonio Castillo, y buenas tardes a todos.

En primer lugar, quiero agradecer la labor de los t&cnicos municipales 

que me han ayudado a preparar unas breves notas para esta exposici!n.

Voy simplemente a dar una pincelada de lo que son realmente las ex-

periencias institucionales del Ayuntamiento de Cartagena en los $ltimos 

a(os en esta materia, y luego, si me lo permit#s, como quiera que la 

Mesa Redonda trata sobre ªexperiencias de gesti!n en temas de reduc-

ci!n de emisiones contaminantesº, voy a contaros unas cuantas expe-

riencias de este tipo.

En el Ayuntamiento de Cartagena, b%sicamente hay cuatro aspectos que 

se han tratado en los $ltimos a(os, en los que la gesti!n municipal se ha 

intensi®cado y no pod#a ser de otra manera, porque la pol#tica de movili-

dad no es una pol#tica exclusiva de los partidos de izquierda, los partidos 

de derechas tambi&n creemos en el tema de la movilidad y creemos en 

la necesidad de acometer actuaciones dirigidas a preservar el medio 

ambiente. Creemos en todo eso, no por la presi!n social, sino porque 

realmente nos preocupa cuidar la naturaleza, nos preocupa mucho el 

futuro de nuestros hijos y nos preocupa el futuro de la humanidad.

Por ello, desde el Ayuntamiento de Cartagena, gobernado actualmente 

por un partido de derechas, nos preocupamos de la reducci!n de las 

emisiones contaminantes y nos preocupamos de la calidad de vida de 

nuestros ciudadanos e intentamos solucionarles los problemas. 

B%sicamente esas l#neas de actuaci!n se plasmaron hace ya unos a(os 

en la llamada Agenda Local 21. Ah# se inclu#an 13 l#neas de actuaci!n y 

b%sicamente voy a hablar solo de 4 de ellas.

La primera: la peatonalizaci!n de calles. Cartagena es una ciudad con 

un importante centro hist!rico, con muchos edi®cios modernistas y que 

merece ser objeto de protecci!n.

Tiene un centro hist!rico con edi®cios modernistas, que hasta hace muy 

pocos a(os estaban circundados por calles llenas de veh#culos, con co-

ches aparcados por todos lados. 

El Ayuntamiento de Cartagena decidi! en su momento recuperar ese 

casto hist!rico con una serie de actuaciones urban#sticas, arquitect!ni-

cas, etc. y una de las actuaciones que se puso en marcha fue peatonali-

zar toda la zona del centro de la ciudad, concretamente es la zona que va 

desde el puerto de Cartagena hasta la zona de la Plaza de Espa(a. Esto 

se ha hecho en dos fases: La primera fase, que inclu#a las calles Carmen 

y Jaboner#as, supuso recuperar para el peat!n 8.610 m2 de viales.
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En estos momentos, estamos terminando una segunda fase de la pea-

tonalizaci!n que va desde la Plaza del Icue a la Plaza de San Sebasti%n 

)enfrente del edi®cio de Capitan#a General* y las calles adyacentes y 

estamos recuperando para el uso ciudadano  y, por lo tanto, restando a 

los veh#culos de motor 9.640 m2 m%s.

El casco antiguo de Cartagena tiene actualmente m%s de 56.000 m2 

de viales peatonales, adem%s de una serie de calles de tr%®cos mixtos 

como la calle Jara, Aire, Cuatro Santos, Serreta, etc.

Esto ha supuesto un cambio radical en la ®sonom#a de la ciudad; no solo 

con la contribuci!n a la reducci!n del tr%®co y la circulaci!n de veh#culos 

por el centro de la ciudad, sino que nos ha permitido y nos est% permi-

tiendo tener una ciudad mucho m%s c!moda, mucho m%s bonita, mucho 

m%s atractiva y eso est% haciendo que Cartagena est& recuperando su 

car%cter de ciudad tur#stica. Cartagena siempre ha sido una ciudad tur#s-

tica, pero se trataba de un turismo cautivo, porque la gente iba a hacer el 

servicio militar o bien a visitar a sus hijos o familiares cuando estaban all# 

haciendo el servicio militar obligatorio. Pero eso ya desapareci! y ahora 

Cartagena est% luchando por convertirse en una ciudad tur#stica, pero de 

turismo voluntario.

El segundo punto en el que estamos trabajando y que tiene una inciden-

cia directa sobre la materia de la reducci!n de las emisiones contami-

nantes es en la mejora del transporte colectivo.

He o#do en varias ocasiones, en este mismo Foro, que el transporte p$-

blico de viajeros est% bajando en cifras. Pues bien, en la ciudad de Car-

tagena, desde el a(o 2006 al 2008 hemos crecido en 500.000 viajeros 

en el uso de autobuses urbanos. Se han incrementado el n$mero de 

l#neas de autobuses en los $ltimos a(os, hemos contenido los precios 

del servicio y hemos creado en colaboraci!n con la Entidad P$blica del 

Transporte, con la Consejer#a de Obras P$blicas, nuevas tarjetas de via-

jes, sistemas de pago que favorecen el uso del autob$s )de hecho, el 

pr!ximo lunes presentamos otra nueva modalidad: El Unibono para los 

estudiantes universitarios*. Se ha disminuido el tiempo de espera en las 

paradas, al aumentar la frecuencia a 15 minutos y hemos mejorado 

indudablemente la calidad y la edad de los autobuses. 

A eso hay que unir, desde luego, la excelente gesti!n y magn#®ca colabo-

raci!n por parte de la empresa concesionaria del servicio de autobuses, 

ALSA )mi amigo Paco Garc#a que est% por ah#, colabora intensamente 

con nosotros en esta materia* y, tambi&n, gracias a todo eso estamos 

mejorando sensiblemente el servicio de viajeros en autob$s  y estamos 

contribuyendo a que se produzca ese incremento importante del uso del 

transporte p$blico en detrimento del autom!vil.

Un tercer punto ser#a la construcci!n de carriles bici. En los $ltimos a(os, 

el ayuntamiento de Cartagena sacri®cando, en muchos casos, plazas 

de aparcamiento y espacios destinados a los autom!viles ha construido 

carriles bici, por ejemplo en La Manga del Mar Menor, desde la Gran V#a 

de la Manga y la Gran V#a Ribera Sur, en la calle Jorge Juan, con aparca-

mientos en l#nea en vez de bater#a para disponer de un carril bici, en la 

calle =ngel Bruna donde hemos reducido tambi&n considerablemente el 

n$mero de aparcamientos. Acabamos de abrir un nuevo carril bici en la 

Cuesta del Batel y toda la zona del puerto, en la calle Real, donde hemos 

sacri®cado un doble carril en cada sentido para evitar, de esta manera, 

la a¯uencia de veh#culos y poder construir este carril bici.

Estamos actualmente ejecutando obras en la Avenida de Murcia donde 

se est% haciendo ya el carril bici  y tenemos otros proyectos en redacci!n 

por ejemplo en la calle Dr. Calandre, en el Paseo Alfonso XIII, la Alameda 
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de San Ant!n, la Ronda de La Uni!n y recientemente en colaboraci!n 

con la Directora General de Transportes, con Carmen Sandoval, tenemos 

tambi&n en marcha un proyecto para construir un carril bici que una la 

ciudad de Cartagena con la ciudad de La Uni!n.

Y en cuarto lugar, tambi&n desde el Ayuntamiento nos ocupamos del 

tema de la sensibilizaci!n y la formaci!n, mediante la celebraci!n de 

jornadas y estudios de movilidad. 

Se ha acabado recientemente un estudio de movilidad para el Pol#gono 

Industrial Cabezo Beaza y en la actualidad se est% redactando por el 

Consorcio Tur#stico de la Manga un estudio de movilidad para aquella 

zona, muy con¯ictiva desde el punto de vista de la movilidad, por las 

propias caracter#sticas geogr%®cas de La Manga. Y tambi&n, en colabo-

raci!n en este caso con la Consejer#a de Obras P$blicas, concretamente 

en la zona de La Manga, estamos poniendo en marcha un proyecto para 

construir una serie de rotondas, a ver si conseguimos, dentro de esas 

di®cultados naturales que tiene la zona, mejorar el tema del tr%®co.

Tenemos muchos asuntos pendientes y tenemos todav#a l!gicamente 

muchas cosas que hacer. Cartagena fue uno de los municipios pioneros 

en implantar el sistema de alquiler de bicicletas, sin embargo desgra-

ciadamente en los $ltimos a(os, a las di®cultades propias de la gesti!n 

de estos sistemas pioneros, se han unido los problemas derivados de la 

falta de educaci!n c#vica, que han motivado la pr%ctica desaparici!n de 

todas las bicicletas.

En de®nitiva, seguimos trabajando en el tema de los carriles bici y en 

el fomento del uso de la bicicleta. Y en esa l#nea vamos a trabajar para 

completar el anillo de la ciudad y empezar a conectar con los barrios. 

Cartagena tiene un t&rmino municipal muy amplio, tenemos que mejorar 

el servicio p$blico de autobuses con los pueblos y las pedan#as del t&r-

mino municipal de Cartagena.  

Tambi&n un tema que nos preocupa mucho y que tendremos que em-

pezar a estudiar pr!ximamente es el de los aparcamientos disuasorios. 

Como dec#a al principio, quiero centrar mi intervenci!n en exponeros 

algunas de las experiencias personales de gesti!n.

Una de esas experiencias est% relacionada con el transporte urbano. 

En mi etapa como gerente de la Universidad Polit&cnica de Cartagena, 

una de las primeras y m%s importantes reivindicaciones del colectivo 

universitario fue la ªimperiosa necesidadº de que se habilitase una l#nea 

de autobuses urbanos para atender la gran demanda de transporte co-

lectivo para los profesores y estudiantes de la instituci!n universitaria.

Tras las oportunas gestiones con el Ayuntamiento de Cartagena, se im-

plant! esa nueva l#nea, con una parada en la propia puerta de la Uni-

versidad.

Seis meses despu&s, el Ayuntamiento tuvo que suprimir la l#nea, porque 

su utilizaci!n fue pr%cticamente nula.

Recientemente, el grupo municipal socialista present! en el Pleno del 

Ayuntamiento de Cartagena una moci!n en la que solicitaba la construc-

ci!n de un aparcamiento para la Universidad, ªante la grave carencia de 

plazas de aparcamiento p$blico en la ciudadº.

En Cartagena se opt!, en su momento, por un modelo de universidad 

imbricada en el propio casco urbano y, m%s concretamente, en el casco 

hist!rico de la ciudad )mediante la rehabilitaci!n de edi®cios hist!ricos*. 

Evidentemente, ello supone la recuperaci!n de una serie de edi®cios 
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emblem%ticos -que, de otra manera, se habr#an perdido de®nitivamen-

te-, pero, al mismo tiempo, important#simas limitaciones en cuanto a 

los servicios que podr#a ofrecer un campus de nueva construcci!n a las 

afueras de la ciudad.

Sin embargo, diariamente en el n$cleo urbano de Cartagena se disponen 

de alrededor de mil plazas libres de aparcamiento p$blico y, concreta-

mente, en las inmediaciones de la Universidad contamos con uno de 

esos aparcamientos, con gran n$mero de plazas sin ocupar, a tres minu-

tos escasos a pie de las instalaciones universitarias.

Otra experiencia curiosa con el tema de los aparcamientos p$blicos es el 

de los efectos de la informaci!n.

Con el ®n de mejorar la calidad y cantidad de los servicios p$blicos, 

el Ayuntamiento decide en un determinado momento instalar paneles 

informativos a la entrada de la Ciudad, en los que se muestra el n$mero 

de plazas libres en cada uno de los distintos aparcamientos del centro.

En efecto, el resultado ®nal fue muy $til respecto de la mejora de la infor-

maci!n a los ciudadanos. Sin embargo, el hecho de que esa informaci!n 

re¯ejase, como he comentado anteriormente, la existencia de un eleva-

d#simo n$mero de plazas libres en los aparcamientos p$blicos del centro 

de la ciudad, ha supuesto que el Ayuntamiento de Cartagena haya tenido 

problemas a la hora de encontrar promotores que estuviesen dispuestos 

a solicitar la concesi!n de nuevos aparcamientos.

Otra experiencia de las di®cultades de la gesti!n municipal en materia 

de reducci!n de emisiones contaminantes, se produjo con el tema de 

la peatonalizaci!n de calles )como medio para reducir la presencia de 

veh#culos de motor*.

Cuando el Ayuntamiento de Cartagena decide abordar la peatonalizaci!n 

de determinadas calles del centro hist!rico de la ciudad, la pol&mica 

surgi! inmediatamente. Hab#a colectivos que se posicionaron a favor de 

la medida, pero otros que no solo se posicionaron en contra, sino que 

ejercieron una oposici!n absolutamente radical )incluso en algunos mo-

mentos violenta* y que se manifest! no solo en los medios de comuni-

caci!n y en el %mbito pol#tico, sino incluso en el judicial, con numerosos 

pleitos contra el Ayuntamiento.

Afortunadamente, en esta segunda fase que estamos acometiendo no 

ha habido pr%cticamente ning$n problema. Antes al contrario, incluso los 

colectivos que se hab#an opuesto, retiraron los recursos judiciales plan-

teados y han tenido que rendirse ante la evidencia de que esa medida 

ha sido positiva, para la ciudad en general e, incluso, para ellos mismos.

Para terminar, una an&cdota m%s, con el tema de los carriles bici, y esta 

es muy reciente, esta es de ayer mismo.

Hay una gran presi!n ciudadana y el convencimiento tambi&n en el Ayun-

tamiento de que tenemos que hacer carriles bici, que son una apuesta 

de futuro y desde el Ayuntamiento intentamos potenciarlo; pero, tambi&n 

es verdad, que cuando est%s en el otro lado de la mesa, tienes que 

valorar y tienes que plantearte si esa inversi!n vale la pena; sobre todo, 

porque hay muchos ciudadanos que te dicen: ª¼..Oye ¿Pero vamos a 

ver este carril bici?, ¿Este carril quien lo usa?, ¿Para que hab&is hecho 

esto si aqu# no pasa nadie?..., si yo paseo por aqu# andando todos los 

d#as y nadie usa la bici¼º.

Hicimos un carril bici en la zona de Cuesta del Batel, es una explanada 

de c&sped, al lado de la Muralla de Carlos III, en la entrada al puerto de 

Cartagena. Con buena voluntad y quiz%s con mucho desacierto, cons-

truimos el carril bici por el centro de esa explanada de c&sped. Esta 
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decisi!n fue muy criticada, bueno yo d# una explicaci!n en su momento: 

Esa zona ajardinada no tiene uso. Pese a estar ubicada en los aleda(os 

del campus de la Muralla de la Universidad Polit&cnica de Cartagena, ni 

los alumnos, ni los ciudadanos en general hacen uso de la misma. Por 

eso nos planteamos que quiz%s construyendo el carril bici por el centro 

se pod#a contribuir a potenciar la utilizaci!n de esos jardines. 

Bueno pues ayer mismo se publicaba en la prensa local que la Fede-

raci!n de Tropas y Legiones de cartagineses y romanos est%n enfada-

d#simos porque se ha construido el carril bici en el centro de ese sitio, 

porque la batalla de cartagineses y romanos se hace en esa explanada 

y no hab#a contado con ellos.

Pues bien, adem%s de que no es dif#cil que se te pase por alto un detalle 

como ese, tambi&n es cierto que la citada ªbatallaº entre cartagineses y 

romanos tiene una duraci!n de una hora al a(o y a veces resulta com-

plicado explicar a los ciudadanos que la labor del gestor municipal es 

precisamente intentar buscar el inter&s general. 

Perdonad el tono absolutamente coloquial e informal de mi intervenci!n, 

pero con ello quiero simplemente llegar a dos conclusiones.

La primera es que todas estas acciones que, desde las distintas admi-

nistraciones, queremos implantar para reducir las emisiones contami-

nantes no son nada f%ciles, porque es muy dif#cil conjugar los intereses 

de todos; sobre todo en una &poca en que el concepto del ªinter&s ge-

neralº est% en entredicho y minusvalorado frente al individualismo, frente 

al inter&s particular.

Y, en segundo lugar, consecuencia de lo anterior, que la actuaci!n m%s 

importante que hemos de acometer no es otra que la educaci!n. Eso que 

es pr%cticamente aplicable a todos los !rdenes de la vida, tambi&n lo es 

en la materia que nos ocupa. 

Si conseguimos una buena educaci!n desde el origen, en nuestros j!-

venes,  probablemente todas estas cosas se vayan solucionando con el 

tiempo y, en un futuro no muy lejano, sea m%s f%cil adoptar decisiones 

pol#ticas y administrativas que redunden en bene®cio de una mejora de 

la calidad de vida de los ciudadanos.

En ese buen camino, yo creo que va desde luego la Consejer#a de Obras 

P$blicas de la Comunidad Aut!noma de la Regi!n de Murcia y en ese 

buen camino yo creo que va la Entidad P$blica del Transporte de la Re-

gi!n de Murcia con la organizaci!n de estos Foros de la Movilidad, por 

lo que aprovecho para felicitar a su Gerente Jos& Guill&n, a la Directora 

General de Transportes, Carmen Sandoval, y al Consejero Jos& Ballesta.

Muchas gracias.
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Mesa Redonda: ªTransporte, 
Urbanismo y Ordenaci!n del 
Territorio: Horizontes Legis-
lativosº.
Intervenci#n Sr. D. Juan Miguel S%nchez Garc&a

Buenos d#as a todos y much#simas gracias Jos& Mã por la presenta-

ci!n. En primer lugar quiero agradecer a toda la Consejer#a de Obras 

P$blicas la organizaci!n de este Foro y la invitaci!n a participar en el 

mismo. Desde el Consejero, el Secretario General, la Directora General 

que nos acompa(a, pues por su implicaci!n y por su inter&s por todos 

los asuntos que mueven y que tratan de la movilidad. Adem%s, Murcia 

est% siendo $ltimamente un lugar de encuentro. Tuvimos la oportunidad 

de celebrar la Comisi!n de Directores Generales recientemente en un 

encuentro muy cordial y hospitalario, est% este Foro y FENEB\S dentro 

de poco, tambi&n celebrar% su Semana del Autob$s y del Autocar, por 

lo tanto yo creo que es un lugar adem%s de magn#®co, pues de moda 

en relaci!n con la movilidad y tambi&n pues saludad y estar contento de 

estar aqu# con los profesionales y las autoridades que nos acompa(an y 

que tienen un largo conocimiento de todo lo que aqu# se trata.

Quer#a en primer lugar comentar algunos aspectos, voy a tratar de ser 

sint&tico pero me quer#a referir en primer lugar a los datos que confor-

man la movilidad en Espa(a, una peque(a radiograf#a sobre todo en 

cuanto motivos y en cuanto a modos de desplazamiento. El $ltimo dato 

que tengo ha salido recientemente del Ministerio de Fomento, lo que se 

llama MOVILIA, movilidad cotidiana y movilidad de larga distancia, una 

serie de encuestas de movilidad para conocer cual es el per®l de la mo-

vilidad en Espa(a, -l!gicamente todos estos estudios tienen luego que 

tener un traspaso a zonas, a comunidades aut!nomas y a zonas metro-

politanas mucho m%s cercanas a la realidad-, pero en este momento en 

cuanto a los desplazamientos de la movilidad cotidiana tenemos que un 

30+ es por motivos de trabajo, un 13+ de estudios, un 12+ de com-

pras, es decir lo que se llama movilidad obligada, forma la mayor parte 

de los movimientos cotidianos seguidos y ya luego por el ocio un 11+, 

paseos un 10+, etc. Cuando se toman todos los modos, incluido el tras-

lado a pie m%s de 5 minutos, curiosamente es &ste el modo m%s utilizado 

con un 46+ seguido del veh#culo privado de un 42+ pero cuando ya nos 

vamos a modos mec%nicos es el coche con un 78+ el rey, despu&s est% 

el autob$s urbano y el metro con un 12+ y el autob$s interurbano con 

un 4+, el tren ya queda bastante detr%s con el 2+.

En cuanto a los desplazamientos, por ejemplo, a los centros de trabajo 

habituales vemos igualmente que el veh#culo privado es el rey, sobre 

todo cuando es a centros de trabajo, mientras que a centros de estudio 

comparte el trasporte privado con el transporte p$blico, sobre todo en 

autob$s, un papel bastante relevante.

En cuanto a la radiograf#a de la movilidad de larga distancia las mo-

tivaciones cambian, el ocio pasa a ser el 33+, motivos profesionales 

$nicamente un 11+, visitas a familiares o amigos un 17+, segunda re-

sidencia un 15+, vacaciones un 13+, etc. Y una vez m%s, dependiendo 

de las distancias en mayor o menor medida, pero siempre con un papel 

muy preponderante, el veh#culo particular tiene un gran peso. En m%s de 

50 km un 79+, en m%s de 100 km el 69+ y as# cuando va aumentando 
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la distancia va disminuyendo su peso, pero siempre es el preponderante. 

Quitando el veh#culo particular hay que decir, y tiene tambi&n mucho 

que ver con lo que me voy a referir esta ma(ana, es el autob$s entre 

los modos colectivos, el que m%s importancia tiene. Tanto los datos del 

INE como en este caso los datos de esta encuesta de movilidad en toda 

Espa(a demuestran ese papel preponderante del autob$s que muchas 

veces tanto en estudios como en planteamientos pol#ticos y de plani-

®caci!n a veces se olvida, a veces se contrapone innecesariamente y 

falseando un poco la realidad, la carretera como el veh#culo privado vs 

transporte p$blico ferrocarril como si $nicamente hubiese ese transporte 

p$blico. Yo creo, y es una primera re¯exi!n, que el transporte en autob$s 

es un aliado importante para las administraciones de cara a la lucha 

contra el exceso de emisiones y a favor de una movilidad sostenible.

Despu&s de esta peque(a radiograf#a, como se puede comprobar se 

denota un alto peso del veh#culo privado quiz% por varios motivos, entre 

ellos, se me ocurren tambi&n el peso de la industria del autom!vil, el 

desarrollo  importante que han tenido las infraestructuras de carretera, 

muy por delante de las del ferrocarril en nuestro pa#s y un proceso cultu-

ral cada vez m%s de integraci!n en la vida diaria de las personas. Sobre 

todo ese falso paradigma de la ubiquidad de estar en varios sitios a la 

vez o querer estar en varios sitios a la vez est% muy entroncado con el 

d#a a d#a de las personas y esto se traduce en modelos y en estructuras 

muy diferentes, yo creo que la m%s extrema o una de las m%s extremas 

es quiz% la de ciudades como Los =ngeles donde el peso del transporte 

p$blico es de una calidad muy de®ciente frente a la dependencia del 

transporte privado, mientras que hay otros modelos europeos que est%n 

dando un mejor resultado cuando se pone en evidencia la necesidad 

de potenciarlos m%s, como el modelo de Londres, Par#s, Barcelona, etc. 

En este sentido creo que es importante resaltar del punto de vista eu-

ropeo y desde el punto de vista espa(ol tambi&n el papel de las auto-

ridades del transporte, y para ello voy a hacer una peque(a re¯exi!n 

acerca de cierta peculiaridad que tiene nuestro sistema, y es el reparto, 

la distribuci!n de competencias. Quiz% en un primer momento puede 

parecer que el reparto de competencias entre Comunidades  Aut!nomas 

± Estado incluyendo tambi&n Diputaciones y Ayuntamientos est% muy 

clara y que quiz% pueda parecer que es algo monol#tico desde el primer 

momento en que se hizo, pero no es as# y la realidad nos lo demuestra 

d#a a d#a. 

Hay un proceso todav#a no cerrado de descentralizaci!n, de especializa-

ci!n de que cada autoridad de transporte asuma aquellas competencias, 

y aquellas responsabilidades que les son m%s cercanas y en donde pue-

da hacer un mejor papel y no est% por supuesto todo cerrado. Nosotros a 

d#a de hoy en el Ministerio, en materia de servicios p$blicos de autob$s, 

todav#a estamos  mediante las herramientas que nos permite la Ley Or-

g%nica de delegaci!n de competencias, delegando algunas concesiones 

en Comunidades Aut!nomas o estamos tambi&n reestructurando con-

cesiones para que aut&nticas redes de transporte y de tr%®cos auto-

n!micos pasen a la competencia de las Comunidades Aut!nomas y a 

la vez y en paralelo, con ese proceso de descentralizaci!n tiene que 

haber y est% habiendo cada vez m%s un proceso de cooperaci!n entre 

todas las autoridades y de coordinaci!n. Yo creo que cada vez lo estamos 

viendo en todos los entes metropolitanos, incluso los consorcios tienen 

un car%cter provincial como se van integrando incluso servicios de com-

petencia del Estado y como la autoridad coordinadora de esos servicios 

no es el Estado, no hay una jerarqu#a, sino que los servicios del Estado 

se integran en una organizaci!n que coordina la autoridad auton!mica. 

Yo creo que el papel del Estado es importante en esa v#a de integraci!n 

en las autoridades metropolitanas y es tambi&n importante en otros as-

pectos, pienso ahora mismo en lo que es la construcci!n de plataformas 
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preferentes para autobuses y autocares o el bus VAO, o tambi&n el papel 

de las cercan#as y de la propia Red Concesional del Estado en su papel 

de integraci!n y de la movilidad dentro de las zonas metropolitanas y de 

cualquier %mbito regional.

Por lo tanto, nuestro papel y nuestras consideraciones en este momento 

son de implicaci!n cada vez mayor en todos los asuntos, yo creo que 

prueba de ello es el Plan Estrat&gico de Infraestructuras y Transporte. El 

PEIT y la propia Estrategia Espa(ola de Movilidad Sostenible, que acaba 

de ser aprobada este a(o, tienen un enfoque de implicaci!n, cada vez 

mayor, del Estado en los problemas del ciudadano, en los problemas 

urbanos y metropolitanos. Por lo tanto se plantean soluciones, se plan-

tean ideas y se plantea por la v#a de la concertaci!n y de la cooperaci!n 

con las autoridades responsables una serie de medidas para plani®car y 

para potenciar la movilidad urbana. Yo creo que en eso tiene que haber 

una apuesta y nosotros lo vamos a intentar as#, incluso pretendemos que 

algo de eso quede impregnado en la futura Ley de Econom#a Sostenible 

que est% anunciando el Presidente del Gobierno y tendr% un cap#tulo 

de movilidad sostenible pensando tambi&n en la promoci!n del nivel 

urbano y metropolitano de todo lo que es la movilidad no motorizada y la 

integraci!n de todos esos h%bitos cotidianos de desplazamientos  a pi&, 

en bicicleta o cualquier otro modo, y por supuesto la racionalizaci!n del 

transporte privado, disuasi!n a veces si cabe y potenciar el atractivo, es 

muy importante la seducci!n si cabe la palabra del transporte p$blico a 

trav&s de la calidad. 

La calidad es frecuencia, la calidad es horario, la calidad es ®nanciaci!n, 

la calidad es tambi&n relaciones laborales correctas, la calidad es infor-

maci!n al usuario. Cada vez hay m%s medios tecnol!gicos para mante-

ner una informaci!n cercana, para salir al paso de cualquier incidencia y 

yo creo que esa es la apuesta que estamos haciendo todas las autorida-

des, independientemente del color pol#tico, implicadas en esta materia 

en Espa(a. Yo creo que para cerrar mi intervenci!n, quiero referirme en 

un plano adem%s de defensa de lo que es el transporte en autob$s, del 

papel tan importante que juega la movilidad interurbana en Espa(a, el 

sistema de servicios p$blicos de l#nea regular mediante concesiones en 

este momento, pues tenemos en nuestro pa#s 103 concesiones de l#neas 

regulares que unen en un mapa muy tupido no s!lo concesiones radiales 

sino concesiones transversales norte-sur este-oeste, son 2.433 munici-

pios pero en realidad paradas totales son 6.500 y cubrimos 84.000 km 

de relaciones en este sistema, con cerca de 1.500 veh#culos y de una 

antig>edad media alrededor de los 6 a(os, o sea los datos de calidad de 

este sistema son importantes.

 

Sostienen este sistema 69 empresas, algunas de ellas integradas en 

grupos cada vez m%s importantes, el primero l!gicamente es ALSA, que 

tiene 27 concesiones, Nacional Express y despu&s el Grupo Avanza, 

SAMAR, Jim&nez, Monb$s, etc. Yo creo que todo esto ha ido evolucio-

nando a lo largo del tiempo igual que en el aspecto competencial lo 

puedo decir aqu# tambi&n es un sistema vivo, el sistema concesional 

est% en continuo cambio, continua adaptaci!n a la realidad, a las in-

fraestructuras, a los procesos migratorios que ha habido, procesos de 

cambio demogr%®co y por eso hemos apostado en defensa en Europa, 

hemos conseguido que se plasme ese modelo en un reglamento que 

no pueda estar cuestionado cada dos por tres, reglamento de servi-

cios p$blicos que lo abarca y que entrar% en vigor en diciembre de este 

a(o y por otro lado hemos apostado por &l en un proceso concursal, de 

que este sistema se vaya renovando a trav&s de concursos peri!dicos 

que ya han empezado, llevamos 14 realizados, aunque la mayor parte 

de ellos tendr%n lugar en 2012 y 2013 y donde estamos apostando 

en los pliegos de condiciones de esos concursos por aspectos que son 

de suma importancia para la movilidad sostenible. Por supuesto que la 
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calidad, la frecuencia pero tambi&n el uso de veh#culos ecol!gicos, la 

e®ciencia energ&tica, el impacto, el trato con el usuario, la accesibilidad 

de los veh#culos y de los servicios de apoyo, etc. Por lo tanto yo creo 

que eso es un proceso que va a ayudar y que va a impulsar bastante 

m%s la credibilidad y la calidad que esos servicios tienen. Por supuesto 

que los trabajamos d#a a d#a con ello conocemos a veces sus peque(os 

defectos pero sabemos que tienen enormes virtudes y prueba de ello 

es la reciente entregada, el siguiente estudio sobre el propio sistema 

que llevamos a cabo peri!dicamente en el que los usuarios punt$an 

la calidad de los servicios y tenemos una nota bastante buena, 3[57 

sobre 5, calidad observada sobre una calidad m%s esperada 3[93. Los 

elementos m%s importantes se(alados por los usuarios: puntualidad de 

salida, seguridad, amabilidad del personal, limpieza del autob$s y los 

peores, desgraciadamente: informaci!n de los derechos de los usuarios, 

atenci!n al cliente, disponibilidad de hojas de reclamaciones. 

Bueno, este es un aspecto que estamos trabajando ya que tambi&n en 

el %mbito de la Uni!n Europea y se est% trabajando un reglamento de 

derechos y obligaciones del usuario que se est% debatiendo en este mo-

mento en el seno del consejo de la Uni!n Europea y que tendr% tambi&n 

en su momento una trascendencia de cara a la protecci!n de los dere-

chos de los usuarios que ser% un aspecto importante de la calidad de los 

servicios y del transporte p$blico.

Muchas gracias.
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Mesa Redonda ªTransporte, 
Urbanismo y Ordenaci!n del 
Territorio: Horizontes Legis-
lativosº.
Intervenci#n del Sr. D. Manel Villalante i Llaurad#

La dicotom#a urbanismo-transporte o urbanismo-movilidad deja de tener 

sentido, si es que alguna vez lo ha tenido. Cuando se concibe la plani-

®caci!n y la ordenaci!n  del territorio como algo vivo, en crecimiento o 

en transformaci!n, sus habitantes se mueven, se desplazan, y por tanto, 

no tiene ning$n sentido plani®car como algo disociado el territorio y la 

movilidad.

La movilidad fomenta la plani®caci!n territorial y las infraestructuras 

como algo din%mico, en de®nitiva, en red. 

Actualmente, la sociedad, todos,  estamos inmersos en un proceso de 

cambio en el entorno organizativo e institucional y debemos alcanzar, 

m%s all% del debate pol#tico e institucional, un acuerdo lo m%s genera-

lizado posible, de c!mo debe avanzar el transporte, la movilidad y las 

infraestructuras de nuestro territorio.

No podemos ir rede®niendo el mapa del pa#s de forma permanente ya 

que esto genera inercias y costes que repercuten negativamente en t&r-

minos de competitividad, de calidad de vida y de cohesi!n territorial. 

El transporte es un servicio social de primera magnitud, y la sociedad 

tiene el derecho de moverse, de forma individual y colectiva, con la ma-

yor sostenibilidad, e®ciencia y el menor coste en las externalidades que 

genera la movilidad de personas y tambi&n de mercanc#as. 

Catalunya dispone de un entramado legislativo, como organizativo y de 

cooperaci!n entre administraciones que obliga a una forma de hacer, a 

una concepci!n integrada de lo que son las pol#ticas ambientales, de 

plani®caci!n territorial, y de transporte que va extendi&ndose capilar-

mente en el conjunto del pa#s. 

Este modelo coherente y arm!nico en el conjunto del pa#s debe al mismo 

tiempo adaptarse a la realidad social y territorial plural del territorio de 

Catalunya.

En el a(o 2003, fuimos pioneros en el conjunto del Estado en aprobar 

una Ley de Movilidad, que adem%s cont! con un acuerdo un%nime del 

Parlamento Auton!mico. Este hecho, no habitual, ha permitido desarro-

llar los objetivos, los instrumentos y tambi&n los mecanismos de partici-

paci!n social para desarrollar la ley, de forma ordenada y consensuada, 

en el conjunto del pa#s. 

A partir de la Ley de Movilidad, en el 2006, el Gobierno aprob! y dio 

cuenta al Parlamento de las Directrices Nacionales de Movilidad, que 

con un horizonte temporal de seis a(os, de®nen y delimitan los objeti-

vos, las l#neas estrat&gicas as# como los diferentes indicadores de se-

guimiento. Los objetivos, siempre que sea posible, son cuanti®cables y 

deben ser revisados, como m#nimo cada seis a(os por el Gobierno de la 

Generalitat a partir del an%lisis de la evoluci!n de los diferentes indicado-
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res, as# como de posibles modi®caciones en el escenario de la movilidad.

El desarrollo de las Directrices se realiza a trav&s de los Planes Directo-

res de Movilidad en cada uno de los seis %mbitos funcionales en los que 

se divide Catalunya: la Regi!n Metropolitana de Barcelona, la Catalunya 

Central, las Comarcas del Pirineo, las Tierras del Ebro, el Campo de Ta-

rragona, las Comarcas de Girona y las Tierras de Lleida. La elaboraci!n 

de estos planes se realiza en un contexto de debate participativo a nivel 

social e institucional. Actualmente hay tres planes aprobados, tres en 

fase avanzada de redacci!n que pr!ximamente ser%n sometidos a infor-

maci!n p$blica para su aprobaci!n inicial y el $ltimo que est% previsto 

®nalizarlo dentro de este a(o.    

A nivel municipal la Ley de Movilidad prescribe la redacci!n de los Pla-

nes de Movilidad Urbana. Est%n obligados a su redacci!n todos los ayun-

tamientos de m%s de 50.000 habitantes y que por ley  est%n tambi&n 

obligados a disponer de  sistemas de transporte  colectivo. Los planes 

de movilidad urbana han de ser congruentes con el Plan Director de su 

%mbito funcional y son aprobados por las Autoridades Territoriales de la 

Movilidad.  

Estas autoridades son organismos de car%cter consorcial entre la Ge-

neralitat y las administraciones locales y disponen al mismo tiempo de 

competencias sobre la movilidad  y el transporte p$blico. Es decir, im-

pulsan de forma mancomunada y coordinada la elaboraci!n del Plan 

Director de Movilidad y aprueban los Planes de Movilidad Urbana de su 

%mbito territorial. 

La Ley de Movilidad establece tambi&n la redacci!n de planes de servi-

cios espec#®cos, de acuerdo con las Directrices Nacionales de Movilidad. 

El $ltimo en aprobarse, en 2008,   pero tambi&n el que muestra de una 

forma m%s evidente el cambio de paradigma del sistema de transporte 

p$blico en Catalunya es el Plan de Transporte de Viajeros )2008-2012*. 

En dicho plan se de®nen los programas de mejora de los servicios de 

transporte colectivo, la programaci!n de inversiones, de infraestructuras 

y equipamientos del transporte colectivo, as# como se marcan los crite-

rios para su desarrollo en el %mbito comarcal. 

Por lo que respecta a la plani®caci!n de infraestructuras quisiera desta-

car el Plan de Infraestructuras de Transporte de Catalunya )2006-2026*, 

que aprobado en 2006 abarca en un horizonte m%s largo la plani®caci!n 

de las infraestructuras del transporte tanto viarias como ferroviarias.    

Finalmente, en desarrollo de la Ley de Movilidad se aprob! en 2006 una 

norma novedosa en su contenido, el Decreto de Movilidad Generada, que 

regula que todos los equipamientos p$blicos y privados deben, previa-

mente a su aprobaci!n urban#stica, presentar un Estudio de Movilidad 

Generada. Dicho estudio debe establecer la generaci!n y atracci!n de 

viajes, las medidas de tipo paliativo adoptadas para corregir posibles 

desequilibrios. Dichas medidas pueden ser, por ejemplo, la creaci!n de 

una l#nea de transporte p$blico subvencionada por el promotor de la ac-

tividad, una dotaci!n de plazas de aparcamiento o una regulaci!n de los 

accesos al futuro equipamiento. El estudio de movilidad generada debe 

ser aprobado por la Autoridad Territorial de la Movilidad que corresponda 

a su %mbito territorial y en caso contrario se  paraliza la tramitaci!n ur-

ban#stica. De este modo se implica claramente la tramitaci!n urban#stica 

de la actividad con su impacto sobre la movilidad, y se asegura que el 

planeamiento territorial considere los estudios de movilidad generada, el 

planteamiento sectorial urban#stico y tambi&n los planes sectoriales de 

equipamientos como un todo en su conjunto. 

Se trata de una concepci!n novedosa en Espa(a pero no as# en otros 
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pa#ses de nuestro entorno europeo. En estos momentos, sin embargo, 

puede entenderse como una nueva traba administrativa sobre todo en 

&pocas en las que hay retracci!n de la  inversi!n, como la que estamos 

desgraciadamente viviendo ahora. Pero la crisis pasar%, esperamos que 

m%s pronto que tarde, dado su car%cter c#clico, y el pa#s quedar% y con 

&l las consecuencias de la gesti!n realizada. En de®nitiva, con ese tamiz 

estamos defendiendo el futuro de todos, pero dado que, en de®nitiva, lo 

que no podemos externalizar en el conjunto de la poblaci!n son los cos-

tes sociales de la movilidad generada por una actividad, tenga car%cter 

social o no. El Consejo Catal%n de Movilidad, con participaci!n social y 

territorial, es el !rgano de participaci!n encargado de debatir los proyec-

tos y estrategias de movilidad a partir del desarrollo de la Ley. 

]ste es, a grandes trazos, el esquema del desarrollo de las directrices 

catalanas de movilidad: dos planes sectoriales: el Plan de Infraestructu-

ras de Transportes y el Plan de Transporte de Viajeros, es decir un plan 

de infraestructuras y un plan de servicios y el despliegue de los Planes 

Directores de Movilidad en cada uno de los siete %mbitos funcionales. 

En el caso de la Regi!n Metropolitana de Barcelona, el Plan Director de 

Infraestructuras, ya aprobado, se interacciona con el plan de movilidad 

en dicho %mbito territorial y con el Plan Catal%n de Infraestructuras del 

Transporte, con especial importancia en lo que respecta a las infraes-

tructuras ferroviarias metropolitanas. Paralelamente, planes de servicio 

a nivel comarcal, o supra-comarcal o agrupaciones funcionales se est%n 

desarrollando en los %mbitos territoriales no metropolitanos. Creemos 

que dentro de cuatro a(os se habr% desarrollado totalmente, de forma 

gradual y arm!nica, todo este proceso en el conjunto de Catalunya.

Catalunya, tiene a partir del Estatuto de 2006, competencia exclusiva 

sobre el transporte interior en todos los modos; independientemente de 

quien sea el titular de la infraestructura. Se trata de una competencia 

de la Generalitat de Catalunya que no es aislada, aunque sea exclusiva, 

por lo tanto la cooperaci!n entre administraciones y el avanzar en este 

modelo nos ha de llevar, en t&rminos  organizativos y funcionales, a un 

modelo coordinado y coherente de cooperaci!n con las infraestructuras 

y servicios que dependen de la Administraci!n del Estado.

El Plan de Transporte de Viajeros 2008-2012, que pueden consultar en 

la web del Departamento de Pol#tica Territorial y Obras P$blicas )www.

gencat.cat/ptop* contribuye a mantener con criterios de calidad el r&gi-

men concesional del transporte por carretera en Catalunya, modelo que 

a lo largo de estos a(os ha resultado ser estable y favorable no s!lo in-

crementando su oferta sino al mismo tiempo incrementando su nivel de 

calidad. Este plan rompe con la dicotom#a, absurda evidentemente, entre 

el transporte ferroviario y el transporte por carretera e incluye  tambi&n 

otros modos de transporte como bicicletas y desplazamientos a pie.  La 

coordinaci!n de horarios entre los distintos operadores, los sistemas de 

informaci!n, el nuevo router de transporte p$blico, la imagen $nica del 

sistema y la intermodalidad deben ser gestionados de manera conjunta 

ya que el viajero compra   un servicio de transporte, que tiende cada 

vez m%s a ser intermodal y no un operador en concreto. Es por ello que 

entendemos que estamos extendiendo la integraci!n tarifaria en el con-

junto de Catalunya y al mismo tiempo debemos conseguir una  imagen 

propia del sistema de transporte p$blico en Catalunya, como ocurre con 

los sistemas de salud o educaci!n m%s all% de quien es el operador o el 

titular de un servicio concreto. 

  

En estos momentos, el Gobierno de la Generalitat est% ultimando la ne-

gociaci!n del Pacto Nacional de las Infraestructuras. Este documento 

persigue lograr el mayor acuerdo posible entre las administraciones ca-

talanas, las organizaciones empresariales y sociales y de la sociedad 
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civil respecto del modelo de infraestructuras en un horizonte temporal 

de veinte a(os.

El consenso en la programaci!n y priorizaci!n de las infraestructuras, 

m%s all% de los tipos pol#ticos y econ!micos, da estabilidad a un proceso 

necesariamente garantista, de su plani®caci!n, proyecto y ejecuci!n.

No debemos olvidar el documento que ha elaborado recientemente el 

Gobierno Espa(ol sobre estrategia de sostenibilidad. En Catalunya esta-

mos desarrollando un proceso similar en nuestro %mbito y que se plas-

mar% transversalmente en todos los planes directores.

Finalmente, insistir respecto de la importancia de la concertaci!n insti-

tucional y social, con la mayor amplitud posible, para dar estabilidad y 

fortaleza a unas pol#ticas necesarias para garantizar al mismo tiempo 

competitividad y sostenibilidad.

Este es nuestro reto.
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Mesa Redonda ªTransporte, 
Urbanismo y Ordenaci!n del 
Territorio: Horizontes Legis-
lativosº.
Intervenci#n Sr. D. Andr$s Monz#n de C%ceres

Muchas gracias ante todo a la organizaci!n, pues la verdad es que la 

Entidad P$blica del Transporte de Murcia, que es, por decirlo coloquial-

mente, una reci&n nacida dentro de las Autoridades de transporte, llega 

con el entusiasmo de la juventud. Realmente se puede observar que, en 

el poco tiempo que lleva funcionando, ha puesto en marcha una gran 

cantidad de actividades y, sobre todo, est% impulsando una nueva con-

cepci!n del transporte. Esa vitalidad, este nuevo esp#ritu que de alguna 

manera representa Murcia, es lo que quiero expresar en mi conferencia 

que se re®ere a la ªnueva cultura de la movilidadº que la Uni!n Europea 

esta queriendo impulsar.

Efectivamente, todos sabemos que la Uni!n Europea -y esta es una re-

¯exi!n que me suele gustar hacer a mis alumnos- no tiene competen-

cias en temas estrictamente de transporte urbano, porque son compe-

tencia de las ciudades, ni siquiera el estado tiene competencias directas. 

Sin embargo, a trav&s de los aspectos de sostenibilidad, cada vez est%n 

teniendo m%s peso, tanto en la pol#tica del estado central ±que acaba de 

hacer una nueva estrategia sobre la materia y se est% hablando tambi&n 

de la ley de movilidad sostenible dentro de la econom#a sostenible- como 

en la de la Uni!n Europea: cada vez se est% legislando m%s, sorprenden-

temente, en %mbitos en los que territorialmente no tiene competencias 

directas, pero s# indirectamente, en los aspectos ambientales, por los 

requerimientos de sostenibilidad.

Cuando hablamos de sostenibilidad ¿De qu& hablamos?, y esto lo se(alo 

porque a veces podemos simpli®car. En un proyecto europeo en el que 

particip&, que se llamaba PROSPECTS, hicimos una encuesta a m%s de 

50 ciudades europeas sobre los aspectos m%s destacados que inclu#an 

en sus planes de sostenibilidad, y resultaron seis prioritarios. Por tanto, 

la sostenibilidad es algo complejo; no es solamente reducir emisiones, 

sino que fueron valoradas otras cuestiones: crecimiento econ!mico 

como elemento clave de la sostenibilidad, la seguridad, la calidad de 

vida de las ciudades -que las ciudades sean vivibles: el entorno urbano 

sea un %mbito adecuado para el desarrollo humano y el desarrollo de ac-

tividades-, regeneraci!n econ!mica,  la calidad ambiental, por supuesto, 

y tambi&n la equidad social. 
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Por tanto, ya vemos que estamos dentro de un sistema complejo y como 

se dec#a hace un momento, esto no se puede hacer con una visi!n sec-

torial, que quiz%s es lo que fue tradicional en la plani®caci!n urbana: 

transportes por un lado, infraestructuras por otro, urbanismo por otro, 

sino con una visi!n integral de ciudad. A eso es a lo que va el Green Pa-

per, que lanz! la Uni!n Europea; de momento es un paper de discusi!n, 

que se llama precisamente as#: Hacia una nueva cultura de movilidad 

urbana, y que trata de reconciliar precisamente ese crecimiento econ!-

mico y el desarrollo de nuestras ciudades, con unos estilos de vida que 

sean sostenibles, que tiendan a la calidad de vida y a la protecci!n del 

medioambiente. Y eso, de alguna manera, entra en con¯icto con los esti-

los de vida, y los estilos de desarrollo urbano, estilos de ciudad o formas 

de ciudad, muy dependientes del autom!vil. Hay un elemento clave en 

este documento que se quiere acentuar, y es precisamente que el desa-

rrollo de las ciudades no puede basarse en el condicionante importante 

de que la circulaci!n de autom!viles sea, ubicua, presente en todos los 

%mbitos y en todas las zonas de la ciudad.

 

¿Por qu&?, pues porque efectivamente las ciudades son un elemento 

clave dentro de la generaci!n de desarrollo econ!mico, el 80+ de los 

europeos viven en ciudades, y en ellas se genera el 85+ de la riqueza 

de Europa. 

Por tanto, el vector de movilidad sostenible, ya no es un tema solamente 

de cuidar el futuro, de que las ciudades sean agradables, sino que ade-

m%s tiene una raz!n mucho mas profunda, y es que las ciudades o son 

sostenibles o dejar%n de ser ciudades y, por tanto, dejaran de albergar 

las actividades econ!micas y comprometer%n todo el desarrollo de nues-

tro continente. 

¿Qu& problemas tienen las ciudades? Pues tienen una serie de proble-

mas que son conocidos: congesti!n, emisiones de gases efecto inver-

nadero, contaminaci!n, salud, seguridad personal y accidentabilidad. Y 

por eso yo creo que la Uni!n Europea, al ver que hay un conjunto de pro-

blemas comunes, pretende buscar soluciones comunes, aunque pueden 

ser soluciones comunes, pero siempre con un dise(o local.

¿Y qu& pretende la Uni!n Europea hacer con este nuevo modelo de ciu-

dad? Pues hay una serie de l#neas de actuaci!n que se establecen en 

el propio documento, como es el desarrollo de los modos sostenibles, el 

impulso de las tecnolog#as limpias ±en las que las empresas de trans-

porte en Espa(a est%n haciendo un esfuerzo importante-, los sistemas 

de informaci!n -antes el Director General lo pon#a de mani®esto, este es 

uno de los temas que esta mejorando mucho, pero todav#a queda mucho 

por hacer-, las necesidad de tener en cuenta los derechos del viajero, y 

c!mo reducir los accidentes, que es otro tema del que todos los gobier-

nos son plenamente conscientes. 

Y para ello hay como tres pilares de acci!n, uno es plani®car el espacio 
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urbano y controlar la expansi!n de las ciudades. Yo pienso que el modelo 

de ciudad europea, est% siendo ahora mismo un modelo deseado, imitado 

en todo el mundo; es decir, no son deseables las ciudades con alt#simas 

densidades del Oriente, ni son deseables las ciudades de Am&rica del 

Norte, o de Australia, donde la baja densidad de poblaci!n hace que la 

dependencia del coche sea absoluta. Por tanto, el modelo europeo en el 

cual se basa el desarrollo urbano debe mantenerse y apuntalarse. Ahora 

mismo este modelo est% amenazado: las ciudades est%n creciendo en 

tama(o y extensi!n ±en Espa(a se ve clar#simamente-, y por tanto se 

est% rompiendo el modelo de ciudad concentrada, donde hay una oferta 

de servicios de proximidad y los servicios de transporte p$blico, incluso 

el viaje a pie y en bicicleta, son alternativas posibles y competitivas con 

el coche, mientras que en las ciudades americanas, por ejemplo, la do-

minancia del coche no tiene alternativa. Resolver la amenaza pasa por la 

restricci!n del uso del veh#culo privado y el desarrollo de un transporte 

p$blico de calidad, que constituyen los otros dos pilares del Libro Verde.

 

No voy a entretenerme con las diversas medidas que pueden aplicarse, 

pero s# quer#a detenerme un segundo en un estudio, para ver d!nde 

estamos en Espa(a en el contexto de la Uni!n Europea. Me re®ero al 

Euro-bar!metro, que se realiza peri!dicamente sobre diversos temas; en 

el a(o 2007 se hizo un Euro-bar!metro sobre los transportes, la movili-

dad urbana en el conjunto de la Uni!n Europea, analizando qu& opinan 

los ciudadanos sobre una serie de temas y c!mo se comportan en su 

pr%ctica diaria de movilidad. 

La primera cuesti!n que nos muestra el Euro-bar!metro es ver con sa-

tisfacci!n que en Espa(a tenemos unas pautas de movilidad bastante 

m%s saludables que en el conjunto de la Uni!n Europea. As#, en Espa(a 

los viajes en transporte p$blico llegan al 30+, a lo que hay que sumar 

un 21+ de viajes andando; la bicicleta, por el contrario, presenta menos 

viajes que en otros pa#ses: en Alemania el 16+ de los viajes urbanos se 

hacen en bicicleta, y en el conjunto de la Uni!n Europea son el 9+. En 

cuanto se re®ere coche, su uso en Espa(a es muy inferior al conjunto de 

las grandes ciudades de los pa#ses m%s desarrollados: un 45+ frente al 

51+ de media en Europa. Y esto es un capital que tenemos, un capital 

que no podemos dilapidar; es decir, el espa(ol est% mas acostumbra-

do a caminar, est% mas acostumbrado a utilizar el transporte p$blico, y 

tambi&n eso in¯uye en el tipo de ciudad que tenemos, que es una ciudad 

tradicionalmente m%s densa, m%s en altura y esto nos ayuda a una mo-

vilidad m%s sostenible: ¡no lo perdamos<
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En la propensi!n a viajar en coche, tambi&n podemos ver que los es-

pa(oles no tenemos esa pasi!n por la utilizaci!n del coche que tienen 

otros; el apego al coche es menor. Ante la pregunta ¿dejar#a usted dejar 

de utilizar el coche en alguna circunstancia?, hay pa#ses como Francia 

en los que casi un 30+ de los habitantes responde ªnunca dejar& de 

utilizar el cocheº, o Alemania con un 23+, la media de la uni!n Europea 

es un 22+, mientras que en Espa(a los coche-adictos son s!lo un 10+. 

Nuestro amor al coche no es tan desaforado como en otros pa#ses, y 

esto es una buena base para trabajar. Incluso, cuando el Euro-bar!metro 

pregunta: ¿Utilizar#a m%s el transporte p$blico?; a pesar de que lo utiliza-

mos ya bastante, el 40+ contesta que lo utilizar#a a$n m%s, esto tambi&n 

yo creo que es una buena base de mejora. En resumen, la actitud de los 

ciudadanos espa(oles es favorable a la utilizaci!n del transporte p$blico.

En cuanto a reducci!n de emisiones el euro-bar!metro pregunta: ¿uti-

lizar#a Vd. m%s los viajes a pie o en bicicleta?; Aqu# estamos en una 

posici!n quiz% peor, pero con diferencias muy peque(as; por tanto, no 

hay diferencias sustanciales, y por otra parte en Espa(a ya hacemos 

muchos viajes a pie, o sea que la pregunta tiene un contexto diferente en 

Austria o en Espa(a, porque el n$mero de viajes a pie del que se parte 

no es el mismo. En cuanto a la reducci!n de consumo energ&tico la 

pregunta es: ¿estar#amos dispuestos a utilizar m%s el transporte p$blico 

para reducir ese consumo energ&tico?; Pues efectivamente Espa(a est% 

dentro de los pa#ses que estar#a o tendr#a esa conciencia ambiental m%s 

desarrollada.

Todo esto nos lleva como conclusi!n a pensar que las ciudades eu-

ropeas, como hemos dicho antes, est%n en una buena posici!n en el 

contexto internacional, los espa(oles tienen una conciencia de qu& hay 

que hacer y c!mo hay que hacerlo, que es correcta. La situaci!n de otros 

pa#ses est% m%s lejos del ideal. Lo que no podemos es dilapidar el capital 

de ciudad sostenible que tenemos, de cultura de la movilidad que tene-

mos, no podemos entrar en una din%mica desarrollista del espacio urba-

no, para lo que hacen falta elementos administrativos de plani®caci!n, 

como el que nos acaban de mostrar de Catalu(a, que en ese sentido es 

mod&lico, y el de muchos otros pa#ses que est%n tratando de alcanzar 

todos esos valores que nuestro sistema urbano tiene.

Pero tenemos algunas amenazas, tomando datos de la encuesta MOVI-

LIA, que tambi&n ha mencionado el Director General, y en lo referente a 

los viajes al trabajo hay m%s utilizaci!n del transporte privado que en los 

viajes por motivo de ocio, por motivos de estudios, etc. Y vemos que hay 

una dependencia muy grande -siempre superior al 50+, incluso aqu# en 

Murcia-, del coche, fundamentalmente porque el viaje en coche es casi 

siempre m%s r%pido que el viaje en otros medios de transporte, y esto es 

una realidad que hace que cuando tenemos prisa utilicemos el coche.

Otra re¯exi!n a partir de los datos de Movilia, en relaci!n con la Regi!n 

de Murcia, es que el 65+ de los viajes son de menos de 15 minutos; 
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esto indica que hay un potencial de utilizaci!n de transporte p$blico, so-

bre todo en combinaci!n con los viajes a pie y los viajes en bicicleta, que 

es una cifra record en el conjunto de Espa(a. S!lo supera a Murcia, la 

provincia de C%diz que casi alcanza 70+ de los viajes en menos 15 mi-

nutos, pero C%diz es una ciudad muy particular, casi una isla, y por tanto 

la extensi!n territorial de la ciudad como tal tiene unos l#mites muy de®-

nidos. Por otra parte, el conjunto del tiempo dedicado a  viajar a lo largo 

del d#a es tambi&n de los m%s bajos de Espa(a, apenas 65 minutos. Casi 

todas las provincias est%n en el entorno de los 80 minutos, salvo Alicante 

que est% en 60. Por tanto, Murcia cuenta con dos elementos positivos: 

viajes cortos y poco tiempo dedicado a viajar. 

 

Por otra parte, el Observatorio de la Movilidad Metropolitana aporta otros 

dos elementos positivos en comparaci!n con otras ciudades espa(olas; 

primero que Murcia tiene una alta densidad de paradas de autob$s por 

habitante, es decir la oferta es buena y por tanto  es un elemento de ca-

lidad. En segundo lugar, la velocidad media de circulaci!n del autob$s en 

Murcia es signi®cativamente superior a la media de otras ciudades, que 

suele ser del orden de 11-13 kil!metros/hora, mientras que aqu#, seg$n 

los datos del propio Consorcio, es de 15 kil!metros/hora. 

Pero tambi&n hay puntos negativos y, seg$n el Observatorio de Movilidad 

Metropolitana de Espa(a, Murcia es una de las ciudades que arroja un 

menor n$mero de viajes por persona en transporte p$blico: unos 50 

viajes por persona y a(o, cuando la media de las ciudades del OMM es 

de 108 viajes. Es cierto que Murcia no tiene tranv#as, ni metros, ni red 

de Cercan#as, ni otros medios de transporte alternativos. Por ello, me 

parece que el Consorcio tiene una clara raz!n de ser, para cambiar estas 

pautas, y crecer en el futuro.

La encuesta MOVILIA constata que el transporte es una actividad social, 

que es al tiempo una constante personal. El n$mero de viaje por persona 

y d#a es pr%cticamente constante, entre 3,2 y 3,4 viajes/d#a. Y esta cifra 

no var#a casi, ni con el tama(o de la ciudad, ni con la actividad desa-

rrollada, ni la edad. Incluso los menores no escolarizados, que evidente-

mente no viajan por su cuenta, tambi&n realizan del orden de 3 viajes por 

persona y d#a. Lo cual nos lleva a la conclusi!n de que la movilidad no es 

algo que dependa de si yo soy rico, si soy pobre, si estoy trabajando o si 

estoy jubilado, si estoy dedicado a las labores dom&sticas o soy un ni(o 

de tres a(os, sino que es algo que va inherente a la actividad humana, a 

la propia vida ciudadana y por tanto es algo que no se puede constre(ir, 

sino que lo que hay que hacer es darle cauce adecuado para que sea 

sostenible.

Me gustar#a re¯ejar, dentro de este cambio de cultura de la movilidad, 

algunos pensamientos del profesor Phil Goodwin y Werner Br`g; el pri-

mero, de la Universidad de Oxford, ahora ya retirado, y Werner Br`g, 

que es director de SOCIALDATA, que es probablemente la empresa de 

encuestas de transporte mas grande de Europa. Los dos inciden en la 

misma idea, que no se trata tanto de analizar, como hemos hecho los 



102II FORO DE LA MOVILIDAD

ingenieros siempre, qu& movilidad tenemos, qu& autobuses, cu%ntos via-

jes por persona, etc., sino como modi®car esa conducta de la movilidad, 

c!mo hacer que la movilidad sea m%s sostenible, o que se mantenga la 

sostenibilidad de nuestra movilidad. Y Werner Br`g dec#a, no sin raz!n, 

que la movilidad empieza en la mente, en la cabeza, porque empieza en 

el momento que yo tomo mi decisi!n, si echo las manos al bolsillo para 

coger las llaves del coche, o si pienso: a lo mejor puedo ir caminando o 

en transporte p$blico. Es decir en esa decisi!n inicial de c!mo me voy 

a trasladar es donde empieza efectivamente la movilidad; no se puede 

cambiar cuando ya voy con el coche sentado, pensando por d!nde voy 

o d!nde aparco.

Esto nos lleva tambi&n a una re¯exi!n que a m# me parece interesante, 

que es el llamado Principio de Zahavi, que todos los plani®cadores de-

ben tener en cuenta, y es que, aunque parezca sorprendente, el tiempo 

que dedicamos a viajar es pr%cticamente una constante universal. En 

un estudio referenciado por Schafer, realizado en once pa#ses y sesenta 

ciudades, donde se analiza qu& tiempo dedican los habitantes a cada 

una a las actividades cotidianas, se con®rma dicho principio. Pone de 

mani®esto que cuando uno trabaja m%s, uno duerme menos, reduce 

su tiempo libre, o come en menos tiempo, pero sin embargo el tiempo 

que dedica a viajar al d#a es aproximadamente constante: un poco m%s 

de una hora, como dec#a Zahavi. Esto es una constante universal, con-

®rmada por muchos otros estudios. Y eso quiere decir que, si uno tiene 

el mismo tiempo para viajar y hace viajes m%s largos, pues har% menos 

viajes, su calidad de vida desciende. Si conseguimos que la coordinaci!n 

en el transporte urbano, que los viajes a pie o bicicleta coordinados con 

el transporte p$blico sean mejores, m%s r%pidos, nuestro tiempo disponi-

ble ser% mayor porque el tiempo que voy a destinar a viajar globalmente 

va a ser el mismo.

Y con esto quiero hacer una re¯exi!n ®nal, relativa a la plani®caci!n 

urbana. Lo que tenemos que hacer es coordinar nuestros objetivos de 

plani®caci!n, de una manera   arm!nica, como si se tratara de una 

orquesta, bajo un director que combinara los diversos instrumentos o 

medidas, como muestra la ilustraci!n: un poco de barreras de peaje, 

algo de autob$s, alguna prohibici!n de aparcamiento, un poco de tarifas, 

etc. Lo que quiero decir es que ninguna medida aislada resuelve los pro-

blemas, es necesario un conjunto de medidas debidamente combinadas. 

Podemos citar el caso de Londres, donde el peaje de congesti!n est% 

ayudando a ®nanciar el transporte p$blico, o las soluciones de comple-

mentariedad de modos tipo park-and-ride, entre otros muchos ejemplos. 

Tambi&n hay que identi®car si hay algunos perjudicados, a los cuales hay 

que facilitar compensaciones adecuadas, etc.

 

Con todo ello, podemos retrotraernos a lo que dec#a el Informe Buchanan 

en el a(o 63, de que ha irrumpido un elemento que ha distorsionado la 

movilidad de nuestras ciudades de una manera clara, que es el coche, y 

a®rmaba de modo absolutamente premonitorio:ªapenas podemos man-
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tener a este monstruo de gran poder destructivo y aun as# lo amamos 

profundamenteº. Efectivamente, uno no ama igual al autob$s que a su 

propio coche, evidentemente, ni a la bicicleta, por lo que hay un elemento 

de juego no equitativo entre unos modos u otros, que debemos superar.

Concluyendo, creo que es tiempo de cambiar los paradigmas de la mo-

vilidad, cambiar la idea que el coche es s#mbolo de calidad de vida y de 

riqueza, puesto que los pa#ses ricos est%n apostando, cada vez m%s, por 

el transporte p$blico, por la bicicleta y por el caminar. Considerar que el 

verdadero lugar para una residencia de calidad no es la periferia de las 

ciudades sino el centro urbano, donde puede haber edi®cios de calidad, 

con buena accesibilidad; lo que aporta el centro urbano es, precisamen-

te, la proximidad a los servicios, cosa que no aportan las periferias. La 

residencia en chalets o urbanizaciones puede ser un signo de riqueza, 

pero aporta poca riqueza en movilidad y tiene elevados costes econ!mi-

cos y ambientales. Y por $ltimo, hay que cambiar el paradigma de que 

el crecimiento urbano es algo bueno en s# mismo, como se ha predica-

do durante d&cadas, ®jando objetivos de extensi!n de la ciudad. Puede 

serlo, si est% bien estructurado y bien programado ese desarrollo, pero 

la ciudad densa en s#, aporta unos elementos de calidad de vida que no 

puede aportar la ciudad extensa.

Muchas gracias.
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Conferencia: ªProgramas de 
Apoyo de la U.E. a la Movilidad 
Sostenibleº.

Intervenci#n Excmo. Sr. D. Luis de Grandes Pascual

Buenos d#as excelent#simas y ilustr#simas autoridades, se(oras, se(ores, 

queridos amigos. Cuanto nos encontramos verdad, Juan Miguel en estos 

Foros, muchas veces y nos encontramos gentes de diferentes !pticas 

pol#ticas porque hoy esto no es una campa(a electoral.

Tuve el honor y la ocasi!n de estar en la campa(a en Cartagena y hoy 

vengo a Murcia como siempre feliz porque esta es una gran ciudad y 

una gran Regi!n, pero no de campa(a, sino a re¯exionar desde una 

!ptica lo m%s as&ptica posible, intentando ser riguroso e intentando que 

los problemas que vivimos en Europa, transmitir cual es el estado de la 

inquietud de las cosas, en qu& medida nos afectan a Espa(a y en qu& 

medida le afectan a la Regi!n y a cada uno de los espa(oles.

Yo trazar& unas l#neas con independencia del tema de hoy, al que ya he 

podido comprobar que ha habido ponentes muy ilustres y muy compe-

tentes.

Tratar una panor%mica de car%cter general del transporte y luego des-

cender de lo concreto, a lo que son los $ltimos movimientos en el %mbito 

europeo del tema del que se ha venido ocupando este Foro.

Por tanto, para m# es un placer el que re¯exionemos juntos sobre el 

alcance del concepto de movilidad sostenible.

Para empezar les dir& que constituye una de las principales prioridades 

de la agenda pol#tica y no solo europea, lo parad!jico es que este con-

cepto que a d#a de hoy nos parece del todo natural y l!gico pues liga la 

movilidad con la sostenibilidad.

La persecuci!n de medidas que faciliten el transporte de las personas 

y de las mercanc#as, con el debido respeto al medio ambiente, hasta 

hace poco permanec#an completamente desligados. No resultar#a osado 

decirles que no es hasta el Libro Blanco de la Pol#tica de Transportes del 

a(o 2001, lanzado por quien fuera Vicepresidenta y Comisaria Respon-

sable de Transportes y Energ#a, Loyola de Palacio, nunca olvidada, cuan-

do  verdaderamente la Uni!n da un impulso considerable a sus deseos 

de una pol#tica de transportes respetuosa con el medio ambiente, hasta 

entonces la movilidad viv#a en matrimonio con el crecimiento econ!mico, 

eso s#, un matrimonio mal avenido, pues estaba ignorando los efectos 

perjudiciales que su uni!n conllevaba, los efectos medioambientales, di-

sociales, perniciosos que entra(aba el t%ndem de m%s transporte para 

conseguir un mayor crecimiento de la econom#a. 

Es cierto que la movilidad es un elemento fundamental del crecimien-

to econ!mico y generador de empleo y debe mantenerse as#, pero la 

f!rmula no debe ser m%s transporte sino mejor transporte, mayor cre-

cimiento econ!mico. Esto nos conduce a otro t&rmino en boga, la como-

dalidad que no signi®ca otra cosa que la combinaci!n de los distintos 

modos de transporte de manera !ptima en perfecta simbiosis, volver& a 

ella m%s tarde.
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Por lo que respecta a la sostenibilidad resid#a en el cofre de los de-

seos m%s anhelados por Europa y que decir tiene que en Espa(a ese 

concepto nos sonaba si no a chino, a ruso, es decir, quedaba lejos de 

nuestras prioridades y desgraciadamente de nuestra sensibilidad, afor-

tunadamente las cosas han cambiado tanto en Europa como en Espa(a 

y para muestra un bot!n.

La Regi!n de Murcia que celebra el II Foro de la Movilidad  ya lo hizo 

previamente en febrero de 2008 para acoger el Forum Eurocitys de Mo-

vilidad con motivo del Libro Verde sobre la Movilidad Urbana, lanzado por 

la Comisi!n en septiembre de 2007 y en el que parte fundamental del 

proceso es la consulta que se lanza a todas las partes afectadas.

Murcia logr! as# constituirse en pionera, no solo de Espa(a, sino del Sur 

de Europa en la defensa de una nueva cultura de movilidad y de calidad 

urbana, reuniendo tanto Instituciones locales y regionales, como nacio-

nales y europeas para mostrar el valor a(adido de la participaci!n de 

todos en el desarrollo de una movilidad urbana sostenible.

 De este asunto me ocupar& con m%s detalle despu&s en mi exposici!n, 

ahora querr#a darles unas pinceladas a modo de introducci!n sobre la 

importancia que reviste la Pol#tica Comunitaria de Transportes en el pro-

ceso de integraci!n europea para entender bien su valor a(adido, no 

solamente desde el punto de vista econ!mico, contribuyendo al desa-

rrollo y a la competitividad, sino tambi&n desde el punto de vista social, 

favoreciendo la circulaci!n de los ciudadanos y de las mercanc#as.

En cifras el sector de los transportes representa algo m%s del 7+ del 

producto interior bruto de la Uni!n Europea y emplea al 5+ de la pobla-

ci!n de la Uni!n. Los murcianos saben bien de lo que estoy hablando, no 

en vano los transportes y la red infraestructuras constituye el catalizador 

del que se sirve la Regi!n, adem%s de, por supuesto, una cultura asen-

tada en el buen hacer y basada en una dedicaci!n diligente de nuestros 

campos de cultivo que han convertido a Murcia, entre otras muchas 

cosas, en l#der de la producci!n hortofrut#cola de Europa.

La importancia de los transportes va hoy en d#a m%s all%, debido al mar-

co de crisis econ!mica en el que vivimos, donde la palabra movilidad 

cobra nuevos sentidos y puede suponer el hallazgo de nuevos puestos 

de trabajo, es ahora cuando mejor se aprecia la capacidad de las v#as de 

transporte para hacer instrumento de cohesi!n territorial y social.

Esto ha tenido re¯ejo en el Plan Europeo de recuperaci!n econ!mica que 

cuenta entre sus prioridades acelerar las inversiones en infraestructuras 

con el ®n de dar un empuje inmediato a la econom#a. Si bien lo deseable 

hubiera sido aportaciones adicionales al presupuesto actual, ya escaso 

de por s#, para los grandes proyectos de infraestructuras que se cifran 

en el periodo 2007-2013, ya saben que se denominan en las jergas 

europeas  las perspectivas ®nancieras en ocho mil millones de euros.

Lo que ®nalmente decidi! la Comisi!n Europea, conjuntamente con los 

estados miembros fue una inyecci!n de liquidez que permitiera acelerar 

la ejecuci!n de los proyectos, as# la Comisi!n Europea lanz! a ®nales del 

mes de marzo del presente a(o una convocatoria de propuestas dotada 

de 500 millones de euros para proyectos transeuropeos de transporte 

con la vista puesta en que se empiecen a realizar antes de que ®nalice 

2009, gracias a ello se lograr% adelantar fondos existentes que se ha-

br#an reasignado en 2010 con ocasi!n de la evaluaci!n intermedia del 

Programa Plurianual de las Trends, las redes transeuropeas.

Otras de las acciones dentro del Plan Europeo y de la recuperaci!n eco-

n!mica que se pretende  desarrollar a nivel comunitario y que afectan 
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de manera positiva a nuestros prop!sitos son los siguientes, enumer%n-

dolos:

Primero, la aceleraci!n de los pagos de los programas ®nanciados por 

los fondos estructurales y el Feder y movilizaci!n de posibilidades que 

permitan reforzar las inversiones en infraestructura y la ¯exilizaci!n de 

la gesti!n de los fondos estructurales, varios de ellos son los proyectos 

en los que Espa(a participa y adem%s de constituir las principales v#as 

de salida hacia Europa para los pasajeros y mercanc#as representan una 

opci!n sostenible pues se hace la puesta por el uso del ferrocarril.  Muy 

brevemente me referir& a ellos.

El proyecto prioritario n$mero 3, conexi!n ferroviaria de alta velocidad 

comercial, principalmente para pasajeros pero que podr#a gozar de 

transporte mixto con las mercanc#as del sudeste de Europa entre Portu-

gal, Espa(a y Francia.

Dicho corredor parte en origen desde Lisboa hacia Madrid para despu&s 

abrirse en dos vertientes; La llamada Atl%ntica que da salida hacia Fran-

cia desde el Pa#s Vasco y la denominada Mediterr%nea desde Catalu(a.

Dicho proyecto es bien conocido por todos ustedes, por un lado por el 

&xito en el grado de ejecuci!n del proyecto, durante los gobiernos de 

Aznar se consigui! llevar el Ave a Zaragoza en el 2003 y se dejaron m%s 

de 800 km de alta velocidad ya elaborados, programados y licitados para 

cuando la Sra. =lvarez tom! el testigo al Sr. Cascos. 

Por el contrario siento decir y no es simplemente una cr#tica gratuita 

que imponderables, m%s problemas de gesti!n, ha provocado que la 

conexi!n ferroviaria entre Barcelona y Gerona, fundamentalmente para 

terminar con el aislamiento ferroviario espa(ol respecto de Europa, acu-

mule un retraso de 3 a(os sobre el plazo inicial.

Este proyecto junto con el del T$nel de Vignemale, proyecto në 16 eje 

ferroviario de mercanc#as Sines-Algeciras-Madrid-Par#s concentrando la 

salida hacia Francia por el Pirineo Central, resultan vitales para asegurar 

el &xito de Espa(a en Europa, son estos los proyectos que har%n de 

nosotros un pa#s m%s din%mico y pr!spero, capaz de competir de nuevo 

con las regiones m%s avanzadas de Europa.

Los franceses lo saben bien, saben que alguna Regi!n como Murcia es 

m%s competitiva que ellos en muchos %mbitos, entre otros en la agricul-

tura y no quieren que desaparezcan las ventajas de su llamado campo 

franc&s, por eso se empe(an una y otra vez en que Europa termina en 

los Pirineos.

Hay que elogiar a los franceses en la actualidad en su clara colaboraci!n 

y decidida a favor de la lucha contra el terrorismo, pero no olvidemos que 

los franceses son claros defensores de sus intereses con creces, que 

en estos momentos son amigos, pero tambi&n adversarios en t&rminos 

competitivos de econom#a y hay que decirlo sin temor naturalmente a 

que esto sea una descali®caci!n de amigos, pero que tienen intereses 

contrarios.

Y Europa no solo es un gran sue(o pol#tico, sino que es un foro y un 

foco, y un zoco de intereses concretos donde los pa#ses no deben de 

hacer dejaci!n de sus intereses. Claro ejemplo de su actitud ego#sta 

es el famoso t$nel por el Macizo Vignemale del que les hablaba hace 

unos instantes. Se  supone que tiene que convertirse en la puerta que 

d& un verdadero acceso a Espa(a y a nuestras mercanc#as en Europa, 

visto adem%s el grado de congesti!n extrema que se vive en los pasos 

transfronterizos de Ir$n en El Pa#s Vasco y de la Junquera en Catalu(a 
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donde cada d#a permanecen retenidos miles de camiones espa(oles con 

el coste social y medioambiental a(adido. 

Trat%ndose &ste de uno de los treinta proyectos prioritarios europeos 

signi®ca que est% en la mesa de negociaciones desde el a(o 2004, a(o 

en el que tanto el Parlamento Europeo como el Consejo de®nieron hasta 

treinta proyectos de alto inter&s europeo cuya fecha m%xima de reali-

zaci!n se ten#a que situar en el a(o 2020. Pues bien, estamos a mitad 

del a(o 2009, han pasado m%s de 5 a(os y el proyecto para el corredor 

ferroviario de mercanc#as sigue estando vivo solo en el papel.

Por el momento lo que hay es el compromiso de Europa de conceder a 

Espa(a y Francia ayuda ®nanciera para los estudios de viabilidad, a este 

panorama desesperanzador habr#a que a(adirle una vieja reivindicaci!n 

de Espa(a en el que hay consenso pol#tico, por cierto, de los partidos, lo 

que es e®caz que estemos juntos.

Me estoy re®riendo al famoso y deseado Corredor Ferroviario de Mer-

canc#as del Mediterr%neo, que no ha sido incluido hasta el momento 

entre los grandes proyectos europeos. Su inclusi!n resulta indispensable 

para ofrecer una e®ciente salida de los productos del Levante espa(ol, 

y singularmente de Murcia, hacia el norte del pa#s enlazando el corredor 

del Mediterr%neo con los otros dos grandes corredores, el 3 en su ver-

tiente catalana y el 16,  y tener como destino ®nal el centro y el norte 

de Europa.

Pero en esta vida hay que ser perseverantes para alcanzar los objetivos 

que uno pretende y,  en este sentido, estoy orgulloso de poder decirles 

que en el ejercicio de correcci!n de los grandes proyectos que la Co-

misi!n Europea acometer% en el a(o 2010 ya se ha hecho su reclama-

ci!n, exigiendo que la revisi!n de las Redes Transeuropeas no solo se 

circunscriba a los treinta proyectos prioritarios actuales, sino tambi&n 

a otros como el caso del Corredor del Mediterr%neo para crear una red 

mas extensa, adem%s dichos nuevos proyectos podr%n bene®ciarse de 

los Fondos de Cohesi!n.

Estamos por tanto, se(oras y se(ores, lejos todav#a de hacer realidad la 

gran meta europea que todos compartimos, y los murcianos, ustedes en 

particular, tender hacia un sistema de transportes sostenible donde la 

denominada comodalidad, como me refer#a al principio de mi exposici!n 

sea un vocablo com$n a todos y aprovechable.

La comodalidad consiste en la optimizaci!n de los diferentes modos de 

transportes combinando, en la medida de lo posible, el cami!n o el turis-

mo con el ferrocarril y que &stos lleguen tanto a los puertos mar#timos y 

¯uviales, todo ello con la intenci!n de crear un mayor grado de bienestar 

econ!mico y social, queremos transportes e®cientes desde el punto de 

vista del coste bene®cio y e®cientes desde el punto de vista ecol!gico. 

Esta se supone que es la apuesta de futuro de la Uni!n y tambi&n debe 

ser la nuestra, pero con una clara diferencia y es que debemos tratar 

de integrar a todos los modos de transporte sin discriminaci!n alguna.

Y lo digo con conocimiento de causa puesto que hasta el momento lo 

que ha venido haciendo la Uni!n Europea, esto es la Comisi!n, una gran 

parte del Parlamento Europeo y los gobiernos nacionales, ha sido pena-

lizar al transporte por carretera, en especial el cami!n adem%s de poner 

trabas a la liberalizaci!n del desarrollo del ferrocarril, del transporte ma-

r#timo.

Poner palos en las ruedas, a mi juicio, del cami!n antes de tener alter-

nativas reales y serias ser#a el ejercicio. Perm#tanme un t&rmino que me 
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invento sobre la marcha que ser#a ªla ecotontotolog#aº que puede llevar 

al sector a la ruina. Una cosa es la sensibilidad econ!mica y otra cosa 

es echar piedras claramente sobre nuestro propio tejado, y no nos enga-

(emos el transporte por carretera forma parte del la receta del &xito de 

Espa(a al situarnos en ese terreno entre los m%s competitivos.

La lucha contra el cambio clim%tico, la contaminaci!n ambiental son las 

grandes excusas para poner palos en las ruedas del cami!n y el autocar, 

y esto no lo podemos tolerar. A mi juicio, las empresas espa(olas de 

transporte por carretera cuentan con las ¯otas m%s modernas de Europa 

y est%n en la $ltima en cuanto a la normativa Euro en lo que se re®ere a 

la contaminaci!n de CO2.

Respecto al desarrollo del ferrocarril de nada sirven las grandes aspira-

ciones de Europa si se sigue permitiendo una pol#tica de proteccionismo 

, esto se puso de mani®esto tanto en la Propuesta de Reglamento por 

el que se regula la Contrataci!n P$blica de los Servicios Regulares de 

Transportes de Viajeros por Ferrocarril y por Carretera, el reglamento 

1370/2007 y la directiva 2007/58 sobre el Desarrollo de los Ferrocarri-

les Comunitarios en las que el Consejo no acept! la propuesta del par-

lamento de liberalizar los mercados nacionales ferroviarios en aquellos 

pa#ses donde no estuvieran ya liberalizados. No es el caso de Espa(a, 

abduciendo a la especial situaci!n de los servicios de transportes p$bli-

cos de viajeros por ferrocarril, es decir, razones de fuertes inversiones y 

cohesi!n territorial.

A lo m%ximo que lleg! el Parlamento a obtener de los gobiernos de la 

Uni!n, es el que la Comisi!n Europea realice antes de que ®nalice el a(o 

2012, un Informe donde se realizar% un estado de reparaci!n para una 

mayor apertura del mercado ferroviario nacional. Lo mismo ha ocurrido 

con la liberalizaci!n de los puertos donde determinados sindicatos endo-

g%micos le ganaron el pulso a la Comisi!n y al Parlamento de una forma 

vergonzosa, aqu# de nuevo algunos espa(oles nos quedamos pr%cti-

camente solos en la defensa del transporte mar#timo como alternativa 

sostenible, pues a la hora de la verdad la delegaci!n socialista y siento 

criticarla, acab! por plegarse a las voluntades de quienes  defend#an 

que la liberalizaci!n supondr#a  una merma, una supuesta merma en las 

condiciones laborales, y supone a mi juicio, todo lo contrario, la transfe-

rencia de carga a los puertos incrementar#a el volumen de operaciones 

en los mismos, lo cual a su vez conducir#a a un incremento del empleo.

Por lo que respecta a la b$squeda de una movilidad sostenible en los 

n$cleos urbanos, la intervenci!n de la Comunidad en este %mbito ha 

sido la de abandonar, abordar desde el enfoque comunitario, respetando 

plenamente el principio de subsidiaridad, que es el que debe regir los 

problemas a los que se enfrenta el transporte urbano con la intenci!n 

$ltima de buscar soluciones satisfactorias, las  razones son varias y de 

gran calada.

La raz!n fundamental es de naturaleza econ!mica y social, ya que en 

la actualidad en la Uni!n Europea m%s del 60+ de la poblaci!n vive 

en el medio urbano, en las zonas urbanas se genera casi el 85+ del 

producto interior bruto de la Uni!n Europea, constituyendo el motor de 

la econom#a europea atrayendo inversi!n y empleo, factores decisivos 

para el correcto funcionamiento de la econom#a, sin lugar a dudas las 

zonas urbanas constituyen hoy el entorno vital de la inmensa mayor#a 

de la poblaci!n y es indispensable que la calidad de vida en ellas sea lo 

m%s alta posible.

El aumento del tr%®co en los centros de las ciudades provoca una con-

gesti!n cr!nica con numerosas consecuencias negativas por la p&rdida 

de tiempo y los da(os al medio ambiente, debido a este fen!meno la 
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econom#a europea pierde cada a(o entorno a 100.000 millones de euros 

lo que representa el 1+ del producto interior bruto de la Uni!n Europea.

Otro factor importante a tener en cuenta es el impacto que el transporte 

urbano tiene en el medio ambiente y es que la circulaci!n urbana, utilita-

rios privados y veh#culos p$blicos, es la causa del 40+ de las emisiones 

de CO2 y del 70+ de las emisiones de otros contaminantes procedentes 

del transporte por carretera.

El Plan de Acci!n de la Comisi!n Europea que debe seguir el Libro Verde 

y que no existe por el momento, puesto que la Comisi!n viene retrasando 

su presentaci!n por causas que no quedan del todo claras, deben ofre-

cer soluciones viables.

En este punto me atrevo a darles una primicia que espero que los hechos 

no me desmientan, una nueva demora, as# dentro de cinco d#as seg$n 

mi informaci!n, el pr!ximo d#a 16 el Colegio de Comisarios recibir% la 

propuesta de®nitiva del Vicepresidente Tajani y ser% aprobado al ®n.

El Parlamento ya ha dado soluciones al cumplimiento de su palabra y 

como muestra de su compromiso a trav&s de un informe iniciativa, no 

vinculante, respaldado por una amplia mayor#a en el pleno.

Los puntos m%s importantes a destacar ser#an los siguientes:

1ë Como principio establece que los problemas que plantean las zonas 

urbanas no pueden abordarse como pol#ticas  modales, sino mediante 

un enfoque en t&rminos de usuarios y sistemas de transportes integra-

dos en los que se tengan en cuenta asuntos vinculados al transporte, 

inserci!n social, ruido, la seguridad, competitividad y medio ambiente, 

propone as# mismo que sea requisito indispensable en la programaci!n 

y en la elecci!n de los proyectos con cargo a los fondos estructurales.

2ë La promoci!n de energ#as limpias y veh#culos e®cientes a trav&s de 

la denominada contrataci!n p$blica ecol!gica, cuando las autoridades a 

la hora de conceder la explotaci!n de un servicio deben tener en cuenta 

una serie de criterios, por ejemplo, la apuesta por veh#culos m%s ecol!-

gicos, el cumplimiento normativa europea en materia de normas Euro-

cinco y e®cientes, desde el punto de vista energ&tico )coches el&ctricos, 

pilas de hidr!geno, etc.*.

3ë En materia de normalizaci!n y armonizaci!n pide la elaboraci!n de 

reglamentaciones europeas espec#®cas, sobre todo en lo que respecta a 

la instalaci!n de zonas medioambientales y de sistemas de peaje sin que 

menoscaben o limiten la movilidad.

Las exigencias t&cnicas y organizativas para la interoperabilidad de los 

distintos modos de transporte, la movilidad de las personas discapacita-

das, de las personas mayores y de las personas con ni(os peque(os y 

la seguridad vial por ser escenario las zonas urbanas de un tercio de los 

accidentes de tr%®co.

4ë En materia de ®nanciaci!n constata que la Uni!n Europea puede 

aportar una contribuci!n importante a la ®nanciaci!n de las medidas 

en el sector del transporte urbano, por ejemplo; con los cr&ditos de los 

Fondos Estructurales y del Fondo de Cohesi!n y pide a la Comisi!n que 

asuma su responsabilidad en el sector, que trabaje entre otros conjun-

tamente con el Banco Europeo de Inversiones, en mayor medida en el 

desarrollo de nuevos instrumentos de ®nanciaci!n, tipo Marco Polo, en 

especial con la aplicaci!n de la SIT, ya saben los Sistemas Inteligentes 

de Transportes.
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En materia de investigaci!n y desarrollo el informe subraya la necesidad 

de fomentar el progreso tecnol!gico, en cuanto al desarrollo de tecnolo-

g#as para veh#culos no contaminantes.

Los sistemas inteligentes de transporte los SIT pueden aportar una con-

tribuci!n importante, entre otras cosas al aumento de la seguridad vial, 

mejoras en la gesti!n del tr%®co, informaci!n en tiempo real sobre la 

situaci!n de un autob$s o de un tren, que redundar% en bene®cio de 

todos, permitir% la puesta en marcha de las tarjetas inteligentes que 

podr%n funcionar en distintos modos de transporte, tren m%s bus, m%s 

tranv#a, m%s metro y que desempe(ar%n tambi&n funciones diversas 

como pagos relacionados con el transporte u otros, como los estacio-

namientos.

Finalmente, el Informe sugiere la difusi!n e intercambio de Buenas Pr%c-

ticas a trav&s de fondos europeos permanentes sobre la gobernanza de 

los transportes, as# como foros de Internet.

Se(oras y se(ores, la Comunidad debe aprovechar el potencial que ofre-

cen las empresas prestadoras de servicios de transportes de pasajeros 

por un lado, y el compromiso ineludible de las ciudades, para conseguir 

entre todos una mayor movilidad respetuosa con el medio ambiente y 

bene®ciosa para los usuarios y para el desarrollo sostenible de nuestras 

ciudades.

Muchas Gracias.
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Conclusiones II Foro de la Movilidad de la Regi#n de Murcia

1.TRANSPORTE P'BLICO Y ESPACIO URBANO

El modelo de las ciudades del siglo XXI ha de estar orientado hacia una 

mayor igualdad entre peat!n, veh#culo privado y transporte p$blico. Es 

necesario un reparto de espacio a partes iguales entre los desplaza-

mientos a pie y los desplazamientos en veh#culo privado/p$blico, en una 

ciudad compacta pero a la vez dispersa como es la nuestra. En este 

sentido, m%s de la mitad de la poblaci!n de Murcia se concentra en 

%reas urbanas, donde m%s del 50 por ciento del suelo est% destinado a 

la circulaci!n de autom!viles, cuyos gases provocan en un 40 por ciento 

el efecto invernadero. 

Es necesario ordenar los entornos urbanos para reducir los espacios 

destinados al veh#culo privado, gan%ndolos para el ciudadano y el trans-

porte p$blico de viajeros. 

Un desplazamiento de casa al trabajo consume 90 veces m%s espacio 

urbano e infraestructuras que ese mismo desplazamiento realizado en 

metro, y 20 veces m%s que si se hubiera realizado en autob$s o tranv#a. 

Si todos nos traslad%semos al trabajo en veh#culo privado el espacio 

necesario para el estacionamiento equivaldr#a al total de super®cie des-

tinada a actividades empresariales.

´ La sostenibilidad no es una opci!n, es una obligaci!n.

´ El Transporte P$blico es uno de los pilares b%sicos de la sostenibilidad.

´ El Transporte P$blico en autob$s es el modo de desplazamiento m%s 

e®ciente en la mayor#a de ciudades de Espa(a.

´ Para que el transporte p$blico sea e®ciente es imprescindible la reser-

va de espacio viario, de manera que se pueda mantener una velocidad 

comercial adecuada que:

 ´ Haga el servicio atractivo a los usuarios.

 ´ Reduzca los costes de explotaci!n.

La integraci!n del transporte p$blico y de la plani®caci!n urbana aporta 

muchas ventajas y tiene una in¯uencia rec#proca. El transporte p$blico 

de calidad permite atender con facilidad y e®ciencia los desplazamien-

tos, y las comunidades en las que se implantan estos proyectos se vuel-

ven m%s accesibles, generando otras ventajas socioecon!micas.

En la actualidad, la calidad del transporte p$blico, el fomento de los mo-

dos no motorizados y la sensibilidad hacia el entorno forman parte de la 

imagen de las ciudades europeas, para sus habitantes y visitantes, tanto 

como sus monumentos y su historia.

La movilidad es el gran reto de las ciudades del futuro. El transporte 

colectivo, imprescindible por sus ventajas, por la escasez progresiva del 

suelo, y por el aumento de veh#culos, hace necesario un reparto e®ciente 

del espacio viario. 

Resolver los problemas sobre movilidad ser#a apuntalar el cuarto pilar 

del estado de bienestar, despu&s de la sanidad, la ense(anza y las pen-

siones. 

2. PLATAFORMAS RESERVADAS. EXPERIENCIAS Y DEBATE

Las plataformas para veh#culos reservados est%n perfectamente prepa-
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radas para competir con el veh#culo privado y ejemplo de ello es que en 

Madrid tiene m%s demanda el carril reservado a transporte p$blico que 

los cuatros carriles destinados a veh#culos privados.

Para ofrecer un servicio e®ciente es necesaria la suma de varios ele-

mentos, como son las plataformas, los puntos de intercambios, y la rela-

ci!n con el resto de modos. 

No hay plataformas mejores ni peores, sino que cada una responde a un 

tipo de necesidades concretas. 

´ Los sistemas de autob$s con plataforma reservada permiten una solu-

ci!n %gil, sencilla y menos costosa de los problemas de movilidad.

´ Estos sistemas presentan costes muy inferiores a los otros sistemas 

m%s r#gidos de plataforma reservada. Son ejemplos exitosos el deno-

minado BUS RAPID TRANSIT )BRT*, as# como el propio Transmilenio de 

Bogot% o Curitiba.

´ Actualmente la capacidad de los BRT es similar a sistemas por ra#-

les, contando aqu&llos con mayor ¯exibilidad y cobertura, por lo que el 

BRT puede competir en la mayor#a de ciudades espa(olas, con cualquier 

modo, y a un menor precio. 

Habr#a que:

´ Integrar pol#ticas de transporte p$blico y planes de movilidad en la 

plani®caci!n urban#stica.

´ Incorporar los estudios de movilidad, tr%®co y transporte p$blico en el 

planeamiento general o desarrollo, con particular atenci!n a las infraes-

tructuras de uso p$blico )hospitales, universidades, Administraci!n*

´ Ampliar la red de aparcamientos disuasorios en las paradas de bus, 

tren o tranv#a.

´ Ampliar las redes de carril bici.

´ Crear redes de carriles bus de entrada a Murcia, Cartagena y Lorca.

´ Incorporar un estudio de transporte p$blico que de®na sobre la red via-

ria los elementos que deben establecerse como plataformas reservadas 

del transporte p$blico en super®cie )edi®cabilidad del sector y asumir 

m%s del 50 por ciento de los viajes motorizados*.

3. PROGRAMAS DE APOYO DE LA UE A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

El 72 por ciento de la poblaci!n europea vive en zonas urbanas, y el 85 

por ciento del PIB en la UE se genera en las ciudades, por lo que hay una 

aut&ntica necesidad de un transporte sostenible en cuanto a medio am-

biente: CO2, contaminaci!n, ruido; competitividad: congesti!n; sociedad: 

cambio demogr%®co, inclusi!n social, salud 

El modo de viajar no s!lo afectar% al futuro desarrollo urbano sino al 

estatus econ!mico de ciudadanos y empresas, por lo que la movilidad 

urbana es un elemento central del transporte a larga distancia que em-

pieza y/o termina en zona urbana y atraviesa ciudades.

Ayuntamientos, regiones y gobiernos nacionales tiene mucho que ganar 

del apoyo europeo.

La UE debe facilitar la acci!n a nivel local. 
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4. ACTUACIONES DE GESTI"N PARA LA REDUCCI"N DE EMISIONES. 

EXPERIENCIAS Y DEBATE

El cambio de paradigma propiciado por el agotamiento de los combusti-

bles f!siles hace necesaria la articulaci!n de nuevas pol#ticas de movili-

dad basadas en las energ#as alternativas.

La tendencia a la electri®caci!n en la automoci!n est% cobrando cada 

vez m%s fuerza. El fomento del veh#culo el&ctrico y, especialmente, el 

abaratamiento de su coste es una prioridad para los gobiernos europeos, 

ya que permite ahorrar m%s del 50 por ciento de las emisiones de CO2.

El derecho a la movilidad es el principal reto del siglo XXI.

Desde la Administraci!n deben potenciarse tres pilares b%sicos: una 

mayor peatonalizaci!n para la recuperaci!n de los espacios urbanos, 

el fomento del transporte colectivo y la puesta en marcha de carriles 

bici. La concienciaci!n social es esencial para conseguir un verdadero 

cambio de h%bitos en lo que a movilidad se re®ere.

5. TRANSPORTE, URBANISMO Y ORDENACI"N DEL TERRITORIO: HO-

RIZONTES LEGISLATIVOS

La Uni!n Europea tiene, cada vez, acciones m%s decididas en el %mbito 

de la movilidad metropolitana.

El objetivo com$n es avanzar hacia una nueva cultura de la movilidad 

urbana, que concilie el desarrollo econ!mico en las ciudades con la ca-

lidad de vida y la protecci!n medioambiental y que permita estilos de 

vida menos dependientes del autom!vil, ya que, conseguir una movilidad 

urbana sostenible es crucial tanto para la calidad de vida como para la 

salud de la econom#a. 

Para ello las ciudades tienen una serie de retos que superar como: 

´ Congesti!n 

´ Gases de efecto invernadero 

´ Ruido y contaminaci!n

´ Problemas de salud y seguridad personal

´ Accidentalidad

Son problemas comunes a todas las ciudades, y por ello la UE se com-

promete a buscar soluciones para todos y desarrollar una nueva cultura 

de  movilidad. 

Los tres pilares del transporte urbano, necesarios en toda pol#tica local 

de movilidad exitosa son:

´ 1er pilar: Plani®caci!n del espacio urbano y control de la expansi!n de 

las ciudades.

´ 2ë  pilar: Restricci!n del uso del coche privado en las %reas urbanas.

´ 3er pilar: Desarrollo de un transporte p$blico de calidad. 

Es necesario cambiar los paradigmas de la movilidad, como que tener 

coche es signo de riqueza, o que vivir en la periferia da calidad de vida. 

Los pa#ses ricos apuestan por el transporte p$blico, el uso de la bicicleta 
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y el caminar.

Es importante la concertaci!n y la participaci!n social en la plani®ca-

ci!n de plataformas reservadas, y las pol#ticas de movilidad derivadas 

de ellas.

´ Todos los municipios y n$cleos de poblaci!n han de disponer de un 

servicio de transporte p$blico adecuado a sus demandas de movilidad.

´ Se tiene que garantizar el acceso del conjunto de ciudadanos a la red 

de servicios sociales: centros sanitarios, educativos, centros de actividad 

laboral.

´ Potenciar el efecto red impulsando la complementariedad y coordi-

naci!n de los servicios bus-tren y los servicios de transporte urbano y 

interurbano. Es decir, racionalizar los recursos destinados al transporte 

p$blico

6. PERSPECTIVA EUROPEA SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE

La pol#tica de transporte resulta esencial en Europa, sin la cual no existi-

r#a el mercado interior, y es vital para la econom#a de los pa#ses. 

El corredor Mediterr%neo es de vital importancia para lograr una mayor 

competitividad y oportunidad de crecimiento y desarrollo para la Regi!n 

de Murcia.
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