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SALUTACION

Mi agradecimiento a la organizacion de esta magni-
fica Jornada, que me otorga una nueva oportunidad
de laborar en pro de la Region de Murcia, lo que
me llena de satisfaccion. Mi especial sentimiento de
gratitud hacia José Guillén, Gerente de la Entidad
Plblica del Transporte de la Region de Murcia, perso-
na de ganado prestigio, por haber contado conmigo
para debatir sobre la materia relativa a las “politi-
cas de fomento del transporte pUblico de viajeros”.

Y ello, teniendo en cuenta que en esta Jornada inter-
vienen personas, como la del catedratico D. Andrés
Monzén, que junto con D. José Antonio Cascales
Moreno, es una de las personas de mayor prestigio
en materia de movilidad.

Como Murciano fuera de Murcia, que ostento el
titulo de “Personaje del Ano-Murcianos fuera de

Murcia/2001), otorgado por la Universidad, es para’

mi un honor poder estar hoy aqui, en esta maravi-
llosa tierra, a la que en los Ultimos afos he acudido
frecuentemente a impartir distintas conferencias;
concretamente, y en relacion con la materia del
“desarrollo sostenible”, tan relacionada con mi po-
nencia de hoy, he tenido la satisfaccion de participar
en los I y Il Cursos sobre esta materia (2007 y 2008),

~organizados por la Consejeria de Obras Publicas,

Vivienda y Transporte, en conjuncion con la Escuela
de Practica Juridica, debiendo de resaltar aqui la
notoria calidad profesional y humana del titular de
esta Consejeria, D. José Ballesta Germaén.

I.- INTRODUCCION

La Regidon de Murcia presenta, en la Ultima década,
unos datos econdmicos espectaculares, que la con-
vierten en uno de los pilares mas solidos del desarro-
llo en Espafia. Ello ha conllevado no solo un rapido y
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elevado crecimiento de las principales poblaciones,
sino que también una necesidad de movilidad de las
personas (y mercancias), en cierta medida dificil de
atender con la necesaria rapidez y eficacia, por la
dificultad de adoptar a tiempo las medidas legales
e infraestructurales precisas para abordar esta pro-
blematica.

Pero hoy en dia, no solo es preciso contar con tales
medios, que faciliten la movilidad de las personas,
sino que esta movilidad ha de ser proporcionada
por los poderes plblicos de forma respetuosa con
el medio ambiente, lo que anade un factor muy
complejo, cuya realidad practica conlleva fuetes
inversiones plblicas e importantes costes para las
empresas.

La Regiobn de Murcia priorizd, para la presente
Legislatura autonémica, el fomento y potenciacion
de un desarrollo sostenible, esto es, lo mas respe-
tuoso posible para el medio ambiente, lo que no
solo es un acierto de su gobierno, sino que también
la mejor férmula para elevar y mantener los debi-
dos parametros de modernidad y bienestar social
en esta Comunidad.

Ello comporta, como hemos enunciado anterior-
mente, de una decidida accion normativa e inver-
sora, que a mi entender debe de estar, por lo que
al transporte se refiere, estrechamente coordinada
con las empresas privadas, dentro de una concep-
cion liberal de la economia v del quehacer-publico,
en la que la planificacién no suponga la realizacion
de proyectos y medidas doctrinarias, desgraciada-
mente muy extendidas en el ambito del transporte
y de la movilidad en general.

Es indudable que medio ambiente y transporte son
dos cuestiones indisolublemente unidas, como lo son

-transporte y movilidad, constituyendo esta aprecia-

cién el elemento primordial de la actual politica
comun de transportes disenada y emanada desde
las instituciones comunitarias, como asi lo reflejan
claramente los programas al efecto de la UE (Libro
Blanco de “La politica europea de los transportes en
el horizonte del afo 2010: La hora de la eleccion”
- el anterior Libro Blanco de 1992, practicamen-
te ignord esta materia, “Europa en la encrucijada
/ La necesidad de un transporte sostenible”/2003
y Comunicacion de la Comisién al Consejo y al
Parlamento Europeo, de 22 de junio de 2006, “Por
una Europa en movimiento. Movilidad sostenible
para nuestro Continente. Revision intermedia del
Libro Blanco del transporte de la Comision Europea
de 2001”). Y mas recientemente, el Libro Verde de
la Comision, de 25 de septiembre de 2007, sobre la
“Hacia una nueva cultura de la Movilidad Urbana”, y
la Comunicacion de la Comision (junio de 2009) so-
bre “Un futuro sostenible para los transportes: hacia
un sistema integrado, tecnologico y de facil uso. -

A nivel interno, son igualmente numerosas las fuen-
tes de conocimiento y planificacion de un trans-
porte sostenible, debiéndose de destacar los estu-
dios “Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible”
(Ministerio de Fomento), y “Gestioén Medioambiental
en el transporte por carretera (Fundacion CETMO),
asi como el “Plan (del Gobierno) de Ahorro y
Eficiencia Energética 2008-2011.”

Por lo que a la Region de Murcia se refiere, ha de
destacarse que esta Comunidad es pionera en el
estudio de estas materias, como lo acredita: 1) el



Sarasa (“Percepcién y préctica de la movilidad ur-

bana en la ciudad de Murcia”, que constituye un
encomiable estudio sobre los desplazamientos en
el medio urbano, abarcando el conocimiento so-
bre la opinién de los usuarios de la ciudad sobre la
movilidad, asi como un andlisis de la movilidad ur-
bana / Ayuntamiento de Murcia; 1999); 2) el pro-
yecto llevado a cabo por la Universidad de Murcia,
para la “optimizacién de la movilidad sostenible”,
basado en un modelo matematico que permitiria
organizar el transporte de mercancias y personas
de forma mas eficiente y respetuosa con el medio
ambiente (en el que colaboraron la Politécnica de
Cataluna, Valencia, La Laguna y Rey Juan Carlos);
3) los trabajos de investigacion técnica referidos al
medio ambiente realizados por La Fundacién Séneca
(constituida desde diciembre de 2003 como Agencia
Regional de Ciencia y Tecnologia); 4) el programa de
accion presentado en 2006 por el Ayuntamiento de
Murcia, relativo a las infraestructuras que confor-
man su elementos de movilidad, servicios y comuni-
caciones, que tiene un alcance que rebasa el estric-
tamente municipal, y que con una prevision prevista
de 500 millones de euros, coordinadamente -con el
Plan General de Ordenacion Urbana en vigor, com-
prende actuaciones viarias, hidraulicas y ferrovia-
rias, incluyendo el tranvia. 5) Los (I y li) Cursos mas
atras enunciados, sobre “Desarrollo Sostenible”. 6)
La Jornada desarrollada por el denominado “Foro
de Movilidad de la Region de Murcia” sobre “Nuevas
Politicas de Movilidad” (26 y 27 de junio de 2008).
7) La presente “Jornada técnica sobre movilidad”.

No puede omitirse tampoco, que la Regi6n de
Murcia, a mi juicio, casi siempre ha sido de las Gl-
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han ido sucediéndose, quizas por el caracter emi-
nentemente solidario y generoso de los murcianos,
situacion tradicional debe de mudar radicalmente,
sobre todo si tenemos en cuenta que ademas del dé-
ficit historico de inversiones publicas estatales que
la Regidn de Murcia ha padecido, ésta es hoy en dia
uno de los principales y mas seguros motores de la
economia nacional, sobre todo en un momento en
el que la exportacidon decreciente de nuestros pro-
ductos constituye, junto con la ausencia de ener-
gias propias, una de las fuentes que mas perturban
nuestro presente y futuro. Como tampoco puede ig-
norarse, en el orden de cuestiones anteriormente
referido, que entre otras importantes actuaciones
previstas por parte de la Administracion estatal, el
AVE a Murcia todavia no ha sido iniciado, y que el
“Metrotren” proyectado, que inicialmente fue obje-
to de una programacion con inversiones a partir de
2004, tampoco, lo que igualmente puede sefalarse
con respecto a otras actuaciones, igualmente pla-
neadas, tales como otras inversiones en infraestruc-
turas ferroviarias, estaciones y pasos a nivel.

RN \.lu\.-

Respecto al AVE, y ante la actual remodelacion pre-
supuestaria del Ministerio de Fomento, por razon de
la necesidad de reducir el déficit pablico, considero
que no deberia de retrasarse esta actuacién por lo
que a Murcia se refiere, ya que ademas de por razon
de justicia histdrica, nuestra Regién es de las mas
prosperas de Espana, y por ende, de las que mas
aportan a la riqueza nacional.

Todo ello supone una situacién que es facilmente
valorable y que no precisa de mayores explicaciones
a los efectos de la materia de que se trata, que por
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esta razon se complica alin mas de lo que objetiva-
mente deberia de ser. Como murciano que me siento
(no de nacimiento, pero si de origen directo), no
puedo dejar de dejar constancia de esta realidad,
a pesar de la cual la Region de Murcia se reafirma,
cada dia con mas fuerza, como una de las mas flore-
cientes de Espana.

Es en este orden de cuestiones que se aprecia en la
Region de Murcia en general, y en el Ayuntamiento
de la capital en particular, una situacion de défi-
cit en infraestructuras que no se acomoda a su rit-
mo de crecimiento y desarrollo. Asi, baste indicar
la imperiosa necesidad de contar con medidas re-
glamentarias de limitacion del vehiculo particular
en ciertas zonas urbanas muy congestionadas, con
intercambiadores de transporte, con aparcamientos
disuasorios, con carriles bus, con servicios de cer-
canias ferroviarias, y un largo etc. Todo ello obliga
a una compleja pero decidida accion de gobierno,
que sin demora priorice estas necesidades, para dar
una respuesta, en la que a medio plazo, se subsanen
estas carencias, agravadas por la tradicional falta
de las inversiones necesarias, tal y como hemos in-
dicado mas atras, dentro de una concepcion general
de la movilidad que, ha de modificarse radicalmen-
te, en la que ha venido predominando el urbanismo
exacerbado.

Para ello, la Region de Murcia cuenta con una se-
rie de instrumentos, entre los que cabe destacar
la creacidn de la Entidad Pblica del Transporte de
la Region de Murcia (Ley 3/2006, de 8 de mayo),
formada por la Comunidad Autonoma de la Region
de Murcia, asi como los municipios que se integren,
como modo de “hacer efectiva la cooperacion de la

Comunidad Auténoma con los municipios que se in-
tegren, asi como la planificacion, ordenacién y ges-
tion de los servicios de transporte publico regular
de viajeros, urbanos e interurbanos por carretera y
los que se presten mediante tranvia, asi como po-
tenciar y estimular el uso del transporte colectivo”.
Es indudable que este organismo es absolutamen-
te necesario para poder planificar y ejecutar una
politica de transportes que de respuesta eficaz y
eficiente a los problemas de movilidad, de forma
adecuadamente coordinada entre todos los modos,
y con la participacion de todos los agentes sociales
y economico-empresariales, con cuya colaboracion
ha de contarse. Pero para ello es absolutamente ur-
gente y prioritario que se cumplan las previsiones
de dicha Ley 3/2006, en el sentido de que todas las
Corporaciones locales transfieran sus competencias,
en materia de transportes, a esta Entidad, siendo
inexplicable que, a pesar del tiempo transcurrido
desde su creacion, todavia no se ha hecho.

De otro lado, debe resaltarse que también consti-
tuye un elemento previo imprescindible para des-
pués poder abordar un plan de movilidad sosteni-
ble e integral en la Region de Murcia, contar con
los instrumentos juridicos necesarios, lo que se
refiere, indubitadamente, a la elaboracion y consi-
guiente aprobacion, de una Ley de Ordenacion del
Transporte de la Region de Murcia, que coordine el
transporte urbano y el interurbano, siendo, a su vez,
respetuosa con el régimen juridico estatal, al objeto
de preservar la unidad de mercado. En el momento
actual, finalmente esta en tramitacion un proyecto
de Ley de “Movilidad y Transporte de Viajeros por
Carretera de la Region de Murcia”, que he tenido la
satisfaccion de informar, y que tras la mejora de su



texto original, es previsible que pronto se convierta
en un texto legal. No obstante, soy de la opinion que
hubiera sido mas acertado plantear un proyecto de
Ley que regulara todos los modos de transporte, ya
que una respuesta satisfactoria a la problematica
de la movilidad (tanto de personas, como de mer-
cancias), con tintes de modernidad, que realmente
aventure por un mejor futuro, debe de basarse en
una politica de transportes integral, que considere
todos los modos, lo que precisa de un texto legal
que los regule agrupadamente de forma integradora
y no aisladamente considerados.

A mi entender, sin olvidar no solo la complejidad
de este reto referente a contar con un sistema de
movilidad sostenible, sino que también el deficitario
punto de partida, debe de mantenerse una visién
optimista, tanto porque el Gobierno de la Regidn
de Murcia ha priorizado esta materia en su progra-
ma de actuacion, como por el hecho de que esta
Comunidad cuenta con un sector empresarial que
es modelo, lo que por propia experiencia y conoci-
mientos directos y continuados puedo afirmar res-
pecto del sector del transporte por carretera (que
es aquel en el que predomina la iniciativa privada),
con la existencia de modernas empresas que son el
mejor ejemplo de este sector a nivel nacional, como
entre otras (y sin que ello desmerezca a otras mu-
chas de las que no tengo el debido conocimiento), el
grupo Latbus en el transporte de viajeros (empresa
ésta pionera en Espaiia, respecto de la gestion del
transporte urbano, en la introduccion de las nue-
vas tecnologias y sistemas inteligentes de gestion
del transporte/SIT, como las telematicas y otras),
empresas murcianas que no solo deben de ser fo-
mentadas por el Gobierno de la Regidén de Murcia,

sino con las que debe contarse para cometer los
proyectos que se disefien en torno a la mejora de
movilidad de personas y de mercancias, sin omitir el
valor de que tales proyectos se encuadren dentro de
los principios de intermodalidad y comodalidad. En
el momento actual esta practicamente ultimada la
“simplificacidn y unificacion tarifaria” de todas las
concesiones que explota LATBUS, medida muy afor-
tunada que se debe a la iniciativa de la Consejeria
de Obras Publicas, Vivienda y Transporte y de la EP
del Transporte de la Region de Murcia, apoyada por
dicha empresa de transportes, a pesar de las difi-
cultades y riesgos en el equilibrio econémico de las
concesiones que ello conlleva.

ll.- REFLEXIONES GENERALES EN TORNO
AL FOMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
DE VIAJEROS

Aungue la presente Jornada esta dedicada a la “mo-
vilidad”, no voy a versar principalmente la inter-
vencion sobre este elemento concreto, puesto que
con toda seguridad serd tratado ampliamente. No
obstante, y a efectos de que el presente documento
sea, si bien sucinto, lo mas amplio posible, en los
apartados Il y IV siguientes se deja constancia de
una serie de reflexiones en torno a la problematica
de la movilidad, que son-de aplicacion con caracter
genérico a cualquier zona territorial, y que consi-
dero conforman los factores a tener en cuenta en
orden a un estudio riguroso de la materia, asi como
de su planificacion.

Vamos a referirnos, a cuestiones muy concretas y
de facil comprension, huyendo de todo dogmatis-
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mo, yendo, en la medida de lo posible, al debate
de temas reales, que aunque parezcan obvios, son
generalmente olvidados, todo lo cual seguramente
me separara de las teorias dogmaticas imperantes
en la materia de movilidad.

Sobre todo ello, ha de dejarse constancia que para
quien redacta este documento, en el transporte han
de primar una serie de bases, a partir de las cuales
desarrollar las politicas y proyectos concretos que,
en definitiva, aseguren la movilidad. Estas bases,
cuya suma constituye un “decalogo”, primordial
para que pueda fomentarse el transporte publico de
viajeros, a mi juicio, son:

1.- Cada modo de transporte es apto para una de-
manda o satisfaccion publica concreta, debiéndose
de elegir, al momento de la creacion de cada ser-
vicio publico, aquél que, siendo respetuoso con el
medio ambiente, sea capaz de absorber una mayor
demanda al menor coste, lo que no es sino expre-
sion del moderno concepto de “comodalidad”, que
felizmente sustituye al demagdgico concepto de
“sostenibilidad”. Si tenemos en cuenta, ademas, no
solo la crisis econdmica que nos invade, sino el he-
cho cierto de que el denominado “Estado de bienes-
tar” ha de ser reconsiderado y limitado, por “insos-
tenible”, es imperioso que la movilidad se asegure
al menor coste posible, ya que es necesario que los
presupuestos publicos sean lo mas austeros posibles
en toda una larga serie de conceptos o partidas,
como modo de poder atender otros “servicios ba-
sicos” cuya prestacion que no pueden dejarse sola-
mente a la iniciativa privada.

2.- Despolitizacion en la planificacién y gestion pu-

blica del transporte, por cuanto que las decisiones
de las autoridades competentes en esta materia no
deben fundamentarse sino en independientes y ri-
gurosos estudios que, siguiendo los anteriormente
meritados principios, avalen la creacion de un modo
de transportes concreto. En este orden de cuestio-
nes, cabe afirmar que un modo o servicio especifico
puede ser idéneo en una zona o poblacion, en tanto
que el mismo es absolutamente desaconsejable en
otras, lo que es preciso resaltar ya que en materia
de transportes existe un “mimetismo” cuyos efectos
son catastroficos para el gasto pablico.

3.- Optimizacion de los recursos disponibles, de
modo que toda decision sobre la creacion y/o elimi-
nacion de un servicio o modo de transportes, tenga
en consideracion los elementos piblicos y privados
de que se disponga, que pueden ser relevantes en
lo concerniente al resultado técnico de concluir la
mejor opcion a elegir.

4.- Contemplacion del transporte, y en consecuen-

cia, en la eleccion de cada clase de modo o servicio
publico a desarrollar, de forma no aislada del resto
de los elementos de orden general economico y so-
cial que deben ser objeto de ponderacion, asi como
con relacion a la planificacion del urbanismo y de los
distintos equipamientos publicos.

5.- Planificaciéon de las infraestructuras del trans-
porte teniendo en consideracion los servicios de
transporte, y viceversa, de modo que una deficiente
planificacion no incremente innecesariamente los
costes de apertura o establecimiento, asi como los
de mantenimiento.



6.- Canalizacion para la prestacion de los servicios
a través de la iniciativa privada, sin perjuicio del
mantenimiento de la titularidad publica de los mis-
mos (publicatio), mediante contratos que aseguren,
junto con la modernizacién y mantenimiento conti-
nuo de los servicios, la rentabilidad empresarial.

7.- Admision de la iniciativa privada no solo en lo
concerniente a la prestacion de los servicios, sino
que también en cuanto a la implantacién de nuevas
infraestructuras, que no han de tener en todos los
casos la nota de su titularidad o propiedad publica.

8.- Limitacion de subvenciones o ayudas publicas a
los servicios de marcado interés social, como los de
ambito municipal y alrededor de las areas metropo-
litanas, lo cual es conforme con la normativa ema-
nada de la UE.

9.- Inmediatez respecto de la adopcion de las de-
cisiones publicas necesarias (tarifas, remodelacion
de servicios, etc) para que el equilibrio econdémi-
co empresarial no sea quebrantado por razén de los
incrementos de costes derivados de los principales
elementos que integran la estructura de precios de
las empresas (incremento carburantes, convenios
colectivos, obligaciones de servicio publico deriva-
das de la promulgacion de normativa o de exigen-
cias de los poderes publicos competentes, etc), lo
cual es compatible con el principio de explotacion
de los servicios a riesgo y ventura empresarial.

10.- Coordinacion efectiva entre las distintas
Administraciones (Estatal, Autonomica y Local) en
la planificacion y gestion de los servicios pablicos
de transportes, asi como también respecto de las

infraestructuras del transporte, recabando, ade-
mas, las opiniones de otros agentes implicados, ta-
les como Camaras de Comercio, Organizaciones de
Consumidores y Usuarios, Federaciones empresaria-
les, Asociaciones profesionales, etc.

Sobre el centro de la presente intervencién, esto
es, en lo concerniente a la relacion de medidas a
tener en consideracion para el objetivo de fomentar
el transporte publico de viajeros, ademas de cuanto
se ha venido exponiendo, y de lo que se traslada
en los apartados siguientes, he de resaltar que en
la proporciéon de que se cumplan las anteriormen-
te enunciadas bases, estas medidas no solo sera o
no posibles, sino que su coste sera muy diferente.
Quiere ello decir que los errores en la planificacion
y creacion de infraestructuras y servicios tienen una
notoria repercusion para la introduccion posterior
de cualquier mejora y medida de fomento, siendo
en numerosas ocasiones irreversible el dafo pro-
ducido, en tanto que en otras los costes derivados
de tales decisiones politicas inadecuadas a los pa-
rametros indicados, se elevan a cuantias inmensas,
lo que no se produciria de haberse seguido criterios
técnicos. Es dentro de este contexto, que de una
forma realista y practica, cabe hacer mencion de las
siguientes medidas generales de fomento del trans-
porte publico de viajeros:

A) Para el transporte interautondémico: 1) coordina-
cion de los servicios regulares permanentes de uso
general de transporte de viajeros por carretera de
titularidad autonomica y estatal, al efecto de que
permitan desplazamientos mas alla del itinerario de
cada servicio. 2) puesta en vigor de servicios de ca-
botaje maritimo ente puertos cercanos.
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B) Para el transporte de ambito autonémico: 1) es-
tablecimiento de paradas para los servicios regula-
res permanentes de uso general de transporte de
viajeros por carretera en aquellos puntos de mayor
afluencia (hipermercados, zonas turisticas, etc) o
bien de caracter eminentemente social (hospitales,
etc). 2) sustitucion de autobuses de mayor capaci-
dad por otros de menor capacidad (incluso micro-
buses) en aquellas expediciones que no demanden
material movil de elevado nimero de plazas, lo que
conllevaria un incremento del nimero de expedicio-
nes sin aumento de costes. 3) establecimiento de
conexiones directas (bien autobus, bien ferrocarril)
aeropuertos - capitales de provincia o Comunidad.
4) implantacion de carriles reservados para autobus
en las inmediaciones de las grandes ciudades. 5)
establecimiento de estaciones intermodales ferro-
carril-carretera. 6) creacion de abonos-transporte
validos tanto para el transporte en autobus, como
ferroviario. 7) establecimiento de aparcamientos di-
suasorios (vehiculos privados de turismo) en las en-
tradas de las grandes poblaciones, con condiciones
de tarificacion muy asequibles.

C) Para el transporte urbano: 1) establecimiento de |

carriles reservados para el transporte en autobus. 2)
cerramiento al trafico para no residentes en zonas
de especial interés turistico, asi como en-las muy
congestionadas. 3) gestion del trafico que impida la
doble fila respecto de vehiculos de turismo priva-
dos. 4) regulacion de la carga y descarga de modo
que no perturbe la circulacion fluida. 5) sistema de
tarificacion al usuario cuyos precios sean atractivos
para los usuarios, mediante la financiacion a cargo
de los presupuestos publicos. 6) establecimiento de
metros ferroviarios convencionales en aquellas ur-

bes en que por su tipografia y condiciones fisicas del
subsuelo ello sea posible.

Otras muchas medidas y/o0 actuaciones concretas
podrian indicarse, pero he ponderado como mas
acertado y util resefar solamente aquellas mas fac-
tibles o viables, que en general no suponen una car-
ga para los presupuestos publicos, ya que incluso
muchas de las medidas referidas a infraestructuras,
bien tienen costes no demasiado elevados, bien
pueden ser objeto de culminacion por medio de la
iniciativa privada.

Como puede colegirse, las medidas que se proponen
no son (en su casi totalidad) novedosas, pero no por
ello son realidad generalizada, refiriéndose tanto
a infraestructuras, como a servicios. Seguramente
dentro de una década, e incluso mas, continuara ha-
ciéndose mérito de las mismas medidas, que parece

que nunca llegan para el transporte, y que frente

a ciertas actuaciones innecesarias de enorme cos-
te (en las que no existe equilibrio alguno entre tal
coste y el volumen de la demanda), son absoluta y
prioritariamente necesarias.

En todo caso, a mi entender, las bases para el fomento
del transporte publico de viajeros estriba en el segui-
miento de una politica de transportes acorde con el
“decalogo” indicado en este mismo apartado, lo que
sin duda constituye una aspiracion utopica, habida
cuenta la muy distinta realidad a la que se asiste.

lil.- LA MOVILIDAD SOSTENIBLE; ELE-
MENTOS BASICOS PARA UNA REFLEXION
CIENTIFICA



Como indiqué al principio del apartado |l antece-
dente, y al objeto de que las conclusiones de esta
Jornada sean lo mas acertadas posibles, estimo con-
veniente dejar constancia en este sucinto documen-
to de aquellos elementos que conviene repasar y
que, en definitiva, constituyen el indice principal de
cuestiones a debatir en relacion con la materia de la
“movilidad sostenible”. '

Estos elementos, con caracter minimo y de orden
prioritario, haciendo un repaso sucinto de los nu-
merosos documentos e intervenciones de uno de
los mas prestigiosos técnicos espanoles y euro-
peos en materia de “movilidad”, el Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos D. José Antonio Cascales
Moreno (responsable en esta materia del Consorcio
Regional de Transportes Regulares de Viajeros de la
Comunidad de Madrid, y pionero en el estudio de
Espaia de esta materia, a la que lleva dedicado mas
de tres décadas), ordenadamente expuestos son los
siguientes:

1.- La “Movilidad Sostenible” es un concepto que se des-
grana del mas amplio de “Desarrollo Sostenible”, para
el que se han formulado por los expertos diversas defi-
niciones. En esencia, se trata de “aquel desarrollo que
resulte compatible con una herencia adecuada para las
generaciones futuras, para lo que se han de considerar
no ya solamente los hasta ahora habituales efectos eco-
nomicos, financieros y sociales, sino también, y de una
forma muy especial, los ambientales”.

2.- La linea conceptual someramente descrita se
concreta en la practica mediante la necesidad de
considerar un nuevo aspecto en la evaluacion de los
proyectos de inversion correspondientes a cualquier

actuacion que incida sobre el entorno, que es el re-
lativo a la conservacion del medio ambiente.

3.- Por todo ello, bajo la perspectiva del desarro-
llo sostenible, no basta solamente con incluir en los
analisis las evaluaciones economico-financieras y
sociales, sino también la ambiental. Este tercer “pi-
lar”, se concreta en la especial consideracion, entre
otros, de dos grupos de aspectos basicos a incluir en
los procesos de analisis y evaluacion: la preserva-
cion de los recursos energéticos y la reduccion de
los agentes contaminantes degradantes del entorno
y de la calidad de vida de sus moradores, personas,
animales, plantas y demas objetos naturales, como
son la polucion atmosférica, el ruido, los acciden-
tes, los fenomenos de intrusion visual, los efectos

" de barrera que separan comunidades proximas, etc.

4.- En el terreno de la movilidad, el desarrollo soste-
nible presenta los mismos aspectos basicos genera-
les, y se concreta en la consideracion de numerosas
facetas de multiple y heterogénea naturaleza. Ha de
tenerse presente que los factores que inciden en la
“sostenibilidad” de la movilidad son numerosisimos
(casi ilimitados) y las ideas para promover esta ca-
racteristica de la movilidad, las soluciones posibles
para resolver los problemas planteados, las actua-
ciones tendentes a alcanzar los resultados esperados
e incluso los comportamientos, también son multi-
ples (huyendo del” fundamentalismo” e incluso de
la demagogia que estan de moda en este terreno to-
davia poco sedimentado y, en bastantes ocasiones,
insuficientemente fundamentado).

5.- El medio natural del territorio sobre el que dis-
curre la movilidad resulta un elemento fundamental
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del “Sistema” que ha de dar acogida y soportar la
movilidad y en el que se puede agredir al entorno.
Constituye un marco a modo de oferta que tiene sus
limitaciones de acogida de la actividad del transpor-
te y su transformacion puede constituir una agresion
que perdure por mucho tiempo, o incluso que resul-
te irreversible.

6.- El “Modelo Territorial”, concretado a través del
“Sistema de ciudades y el urbanismo”, constituye
otro elemento de primera magnitud. Las estrategias
territoriales y las politicas urbanisticas inciden de
forma notable y primaria a favor o en contra de la
denominada movilidad sostenible. Las relaciones de
dependencia entre ciudades, a menudo fuertemen-
te influidas por los desequilibrios espaciales en los
usos del suelo (localizacién de las residencias y de
los puestos de empleo y de estudios), imponen la
necesidad de grandes voliimenes de movilidad obli-
gada (por motivos de trabajo y estudios fundamen-
talmente). Estos volimenes de movilidad obligada
se han de canalizar a través de recorridos cuya lon-
gitud no suele ser precisamente reducida, y que-en
la mayoria de los casos presenta una tendencia cre-
ciente.

El “urbanismo disperso”, en relacidn con el “con-
centrado”, aunque es apreciado por los ciudadanos
como de una mayor calidad, sin embargo obliga a la
provision de dotaciones de servicios mas extensas
y costosas tanto de implantar como de mantener,
imponiendo servicios mas caros y agresivos desde el
punto de vista del consumo de recursos energéticos
y de la accion medio ambiental.

7.- La demografia y la socioeconomia constituyen,

asi mismo, elementos fundamentales en el sistema
que se esta analizando. Los volimenes de poblacion
que el entorno puede acoger en relacion con los real-
mente existentes, constituyen un factor de posible
depredacion del entorno. Esto es habitualmente una
consecuencia del urbanismo “desbocado” o incon-
trolado, en el que se excede la “capacidad de aco-
gida del entorno”, provocando efectos que pueden
resultar irreversibles debido a la sobre saturacion.
La realidad es que todos los elementos que se estan
esbozando en este esquema se interrelacionan, inci-
diendo en la “sostenibilidad” de la movilidad.

Las pautas o “comportamientos de la poblacion”,
también inciden de forma importante en la situa-
cién, por lo que cuando se hable de actuaciones en
pro de la movilidad sostenible, también habra que
repasar las acciones encaminadas a desarrollar la
“componente cultural” y, en alg(n grado, la “remo-
cion de las conciencias”.

Asi mismo, la movilidad esta ligada a otros aspectos
de la demografia, tales como la composicién de las
piramides de edad, el grado de cohesidn o coinci-
dencia cultural o de valores, la diversidad de cos-
tumbres (inmigracion, ...), etcétera.

En cuanto a la sociceconomia, es conocido dque los
incrementos de renta favorecen la utilizacién de
modos y medios de transporte menos ecologicos,
como el automavil, y en especial los vehiculos de
alta gama o los todo terreno, que consumen maés
recursos energéticos y contaminan mas, pero no es
menos cierto que los niveles de preparacion acadé-
mica también tienen una significativa correlacion
con los niveles de renta y en el seno de los sectores



mas preparados de la poblacién suelen calar algo
mejor las propuestas “conservacionistas” del entor-
no medio ambiental, si bien esta afirmacion no pue-
de considerarse como una verdad absoluta en todos
los casos.

8.- Cuando se habla de “movilidad sostenibie” es
frecuente que se digan pocas cosas de todo lo que se
ha expuesto anteriormente y se centre la exposicion
solamente en la actividad del transporte propia-
mente dicha como canal efectivo de la movilidad.
A nuestro juicio, esos enfoques son muy parciales
y no explican el fendbmeno que se intenta definir o
delimitar mas que en una pequefia medida.

9.- Como consecuencia de la interaccion de todos y
cada uno de los elementos antes indicados, para un
territorio determinado se obtiene una movilidad de
unas caracteristicas determinadas en sus volimenes
absolutos, segln sus caracteristicas espaciales, por
periodos horarios, en funcion de los motivos que la
determinan, a través de los repartos entre modos
que se den en la practica, etcétera.

10.- En relacién con el estricto “Sistema de los
Transportes”, también existen multiples facetas a
considerar que guardan una estrecha relacion con la
materia que se esta describiendo, de manera que,
aunque se traten prioritariamente algunos aspectos,
no es adecuado en absoluto caer en simplificaciones
excesivas, dejando de considerar otras cuestiones
cuya relevancia puede llegar a ser muy importante
en muchas ocasiones.

11.- Suele considerarse como lo mas fundamental
recurrir a la consideracion del reparto modal como

el factor mas importante que incide en la denomina-
da “movilidad sostenible”, pero se recalca una vez
mas que existen otros multiples factores que suelen
producir una incidencia similar e incluso superior,
tales como el urbanismo, especialmente a través de
los desequilibrios en la localizacion de los diversos
usos de suelo, los factores culturales, etcétera.

12.- Con respecto al “reparto modal”, la primera
consideracion a realizar es algo que no por obvio
debe dejarse de consignar. Se trata de la mas be-
nigna incidencia de los modos no mecanizados en
relacion con los mecanizados. En efecto, si se esta
hablando de movilidad sostenible, se debe recomen-
dar la promocion de “la marcha a pié”, que ademas
de resultar saludable, constituye una forma muy
“ecologica” de moverse. Pero esta hipotética pro-
mocion no se consigue simplemente con manifestar
la bondad de este tipo de movilidad, ni tan siquiera
ha de considerarse como suficiente realizar un deci-
dido empeno de orden publicitario.

Nuevamente sera preciso acordarse de los demés fac-
tores que inciden en la movilidad sostenible y de una
forma singular dedicarse seriamente al desarrollo de
un urbanismo en que se consigan localizaciones de los
usos del suelo mas equilibradas, para que resulte po-
sible que una gran cantidad de los viajes recurrentes,
los mas frecuentes y numerosos, se puedan realizar
a pié.

13.- Considerando los viajes que se realizan en me-
dios mecanizados de transporte, aquellos en los que
no se consumen combustibles fosiles ni se emiten
agentes contaminantes a la atmodsfera, se han de
considerar como mas adecuados desde esta 6ptica
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medio ambiental que preside los criterios de la
sostenibilidad. Este es el caso de las bicicletas
de las que tanto se esta hablando ultimamente
y sobre las que creemos que muchos estan exa-
gerando el papel que pueden llegar a desarrollar
en el computo global de la movilidad total en una
region como Murcia.

Situados en este punto, parece preciso indicar que
las bicicletas pueden llegar a resolver con bastan-
te eficacia algunas relaciones de movilidad, pero
dificilmente se puede extender su utilizacién a
otra gran mayoria de los viajes para los que pre-
sentan insalvables limitaciones de competitividad.
Por lo tanto y siendo realistas, ha de reconocerse
que suele existir una gran dificultad para canali-
zar la gran mayoria de los viajes exclusivamente
mediante medios no mecanizados o utilizando ve-
hiculos tales como las bicicletas.

14.- El siguiente escaldén en la “eleccion modal”
es el que distingue entre el transporte publico
y el vehiculo privado. Llegados a este punto, es
preciso indicar que el transporte publico produ-
ce importantes economias medio ambientales por
viajero transportado, lo cual no ha de entenderse
a nuestro juicio como un criterio excluyente para
ser aplicado de una forma rigida (“fundamenta-
lista”), pues el vehiculo privado también cumple
una importante funcion social en muchas ocasio-
nes, bajo diverso tipo de circunstancias y para
cierta clase de viajes, resultando ademas muy Uutil
al integrarse en el “Sistema de Transportes” como
modo complementario (de acceso o dispersion) en
numerosos viajes combinados con el transporte
publico.

15.- Los vehiculos privados utilizados para los des-
plazamientos son, a su vez, muy diversos en lo que
respecta al respeto con el entorno medic ambiental,
tanto en consumo de recursos energéticos, como en
emisiones de elementos contaminantes del aire, o
como en otros aspectos tales como la seguridad, el
ruido que producen, etc. Simplificando, puede afir-
marse que, en cuanto a su utilizacion, los vehiculos
mas limpios son los eléctricos, seguidos de los pro-
pulsados por ciertos combustibles y de los mas con-
vencionales, hasta llegar a los de especificaciones
mas antiguas, pero hay mucho que analizar sobre
todos y cada uno de estos vehiculos en lo que se
refiere a su eficiencia medio ambiental.

16.- Una clase de vehiculos cuya implantacion se
esta extendiendo bastante en la actualidad, espe-
cialmente en paises de normativa exigente como
los Estados Unidos, es la de los “automoviles hibri-
dos”, que en su configuracion mas tipica disponen
de un motor de combustidn interna de dimensiones
contenidas {cilindrada reducida), funcionando a ré-
gimen constante para cargar unas baterias que ali-
mentan un motor eléctrico destinado a proporcio-
nar la traccion, contando habitualmente con freno
regenerativo {que devuelve carga eléctrica a la ba-
teria). Existén otros disefios mecanicos y numerosas
variedades de estos sistemas.

17.- Ya se ha indicado que los coches de gran cilin-

-drada y potencia, junto con los “todo terrenc”, que

ademas suelen ser mas pesados que los demas au-
tomoviles, se situan entre los mas depredadores del
entorno. Por el contrario, los coches mas pequeios
son habitualmente los mas eficientes desde la pers-
pectiva medio ambiental, sobre todo si se conside-



ran las magnitudes por viajero transportado, porque
es conocido el hecho de que la ocupacion media de
los vehiculos apenas supera los 1,2 viajeros por au-
tomovil.

18.- En cuanto al eterno dilema entre la gasolina y
el gasoleo, cada sistema presenta sus ventajas y sus
inconvenientes. Mientras los primeros emiten mayo-
res proporciones de Oxidos de nitrogeno (NOx), los
segundos producen mas particulas y humos (muy vi-
sibles), especialmente cuando no estan bien puestos
a punto.

19.- Pero no solamente influyen las especificacio-
nes nominales del fabricante, sino también, en la
practica, y de una forma muy decisiva el grado de
conservacion y mantenimiento de los vehiculos. Por
lo que respecta a la puesta a punto y el manteni-
miento de los vehiculos automaviles, con caracter
general se indica que las condiciones de funciona-
miento, y por lo tanto los consumos de carburante
y las emisiones contaminantes, pueden deteriorarse
enormemente si no se siguen pautas adecuadas a
lo largo de la vida (til de dichos vehiculos. Un caso
significativo es el de los catalizadores que, si bien
han contribuido decisivamente a limpiar el aire de
nuestras ciudades, no siempre estan funcionando
en buenas condiciones, porque tienen una vida Gtil
relativamente reducida y su uso por encima de la
misma o bajo condiciones de deterioro se hace muy
ineficiente en relacién con las emisiones de agentes
contaminantes.

20.- También existen una gran variedad de combusti-
bles que, aunque se suelan considerar como ecologi-
cos, tampoco pueden considerarse como la panacea.

Algunos de ellos son los denominados biocombustibles,
obtenidos como mezclas de etanol y otros combusti-
bles con gasolinas o gasoéleos, cuyas inversiones estan
produciendo nuevos e importantes problemas en el
sector agricola.

21.- Con una utilizacién bastante reducida en la
automocién privada, se encuentran combustibles
como los “gases licuados del petroleo” (GLP), com-
puestos habitualmente por propano y butano, y el
“gas natural comprimido” {GNC) a mas de 150 at-
mosferas de presion. Estos combustibles se utilizan
mas asiduamente en vehiculos pesados de transpor-
te y, fundamentalmente, en el transporte pablico.

22.- Si se considera la dimension temporal del pro-
blema, nos encontramos con una situacion derivada
del incesante incremento de la movilidad en medios
mecanizados y, concretamente, en vehiculos auto-
mdviles. A esta tendencia preocupante se oponen
las importantes mejoras en la calidad de los com-
bustibles y, sobre todo, en las especificaciones de
los motores de combustion interna y de los demas
elementos mecanicos (inyeccion directa por con-
ducto comun, gestion electrénica generalizada, dis-
tribucion variable, corte automatico de la ignicion
en paradas prolongadas, catalizadores de triple via
con sonda lambda, etcétera). De esta forma, se han
superado rapidamente las exigencias de las normas
Euro 1, Euro 2, Euro 3 y Euro 4, que han venido sien-
do cada vez mas exigentes y restrictivas en relacion
con las emisiones de agentes contaminantes autori-
zados (Euro V y VI).

23.- Actualmente, se considera que la “pila de com-
bustible” es la solucion mas limpia que se conoce
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para conseguir atajar el problema de una forma
completa, pero la produccion de hidrégeno (com-
bustible de estos sistemas) para que, al reaccionar
con el oxigeno produzca como Unico residuo de la
combustion vapor de agua, resulta todavia muy
compleja y cara, aunque una gran cantidad de fa-
bricantes de automoviles lleva muchos afos inves-
tigando al respecto y son numerosos los prototipos
que se han desarrollado hasta la fecha con este tipo
de tecnologias.

24.- Al evaluar la incidencia de cualquier siste-
ma de propulsion (mediante gasolina, gasoleo,
biocombustibles, GNC, etcétera), es importante no
olvidarse de algo que suele no tenerse en cuenta, y
es la consideracion del “computo total de la cade-
na de extraccion, produccion, distribucién y consu-
mo”, tanto para la energia como para las emisiones
de agentes contaminantes. Es muy frecuente escu-
char afirmaciones tales como que los vehiculos de
propulsion eléctrica son los mas ecoldgicos, tanto
desde el punto de vista de la eficiencia energética
como en relacion con la polucion atmosférica. Estas
afirmaciones, casi siempre esconden una excesiva
simplificacién de la realidad y, en muchas ocasiones
resultan excesivamente parciales, porque suelen ol-
vidar que el consumo de recursos energéticos y la
emision de agentes contaminantes no solamente se
producen en la fase final de transformacion de la
energia en el movimiento asociado a los vehiculos a
traves de los que se canaliza la movilidad.

‘Es necesario evaluar también lo que acontece en los

procesos de extraccion, en los de produccion de la
energia, en los de distribucién e incluso en los de
almacenaje, y solamente considerando todos ellos
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se tendra una vision real de conjunto sobre el grado
de eficiencia de un combustible o un sistema de pro-
pulsion. A modo de ejemplo, se cita el caso de los
vehiculos eléctricos que son los tedricamente mas
limpios. Pues bien, nos encontramos con que si la
energia eléctrica se ha obtenido en una central tér-
mica, a partir de carbones de bajo rendimiento que
producen una elevada contaminacion en los procesos
productivos, y si ademas el transporte de la energia
y su almacenado se han realizado en malas condicio-
nes, con pérdidas notables de rendimiento, en este
hipotético caso, el vehiculo que precisa alimentarse
de la energia eléctrica de unas baterias que también
pueden haber sido fabricadas en factorias contami-
nantes y que al final de su vida continGan contami-
nando, no es precisamente lo mas limpio.

Esta vision también depende del enfoque que se
pretenda dar al problema, pues cuando se esta
considerando una “dimension planetaria”, los pro-
blemas derivados del exceso de CO2, tales como el
efecto invernadero, cobran su auténtica dimension
y bajo esta perspectiva es necesario incluir los efec-
tos derivados de los procesos completos asociados
a la energia y a la contaminacién. Sin embargo, si
exclusivamente nos fijamos en un entorno urbano,
mas o menos reducido o amplio, pero en todo caso
localizado, congestionado por las elevadas densida-
des de poblacion y de trafico, lo que puede interesar
es utilizar las tecnologias que, aunque en el proceso
global de produccién y consumo de la energia resul-
ten menos eficientes, sin embargo en el momento
y el lugar en que se produzca la movilidad resulten
menos agresivas con ese entorno, ya de por si mas
agredido y en cualquier caso habitado por un niime-
ro elevado de seres humanos.



25.- En cuanto a los modos de transporte pUblico
mas respetuosos con el medio ambiente, nos en-
contramos de nuevo con algunas controversias y
con situaciones diferentes en funcion de los pun-
tos de vista y de los criterios adoptados para eva-
luar cuales son los modos de transporte publico
mas eficientes, porque los que producen mejores
efectos locales donde se desarrolla la actividad
del transporte no siempre se corresponden con
los mas eficientes en el computo global de pro-
duccioén y consumo de la energia. Evidentemente,
los mas respetuosos con el medio ambiente en
los lugares y momentos en que se canaliza la mo-
vilidad son los “vehiculos eléctricos” (Estrategia
integral para el impulso del vehiculo eléctrico en
Espana 2010-2014 y Plan de Accion 2010-2012, y
Memorandum para el impulso del vehiculo eléc-
trico en Espafa), y en especial, los “sistemas
ferroviarios electrificados”. El “Metro” goza de
una buena reputacion como modo de transporte
limpio, pero ha de recordarse que en cuanto a la
eficiencia energética es preciso incluir en el com-
puto de sus resultados partidas tan importantes
como la energia necesaria para mover sus escale-
ras mecanicas (que en Madrid representa un coste
superior al de la circulacion de los trenes) y sus
ascensores, entre otros elementos.

26.-Las “Cercanias Ferroviarias” pueden considerarse
en si mismas como bastante eficientes, a cambio de
estar implantadas en “corredores de movilidad” en
los que la demanda de viajes en estos trenes sea
masiva, porque de lo contrario los parametros por
viajero transportado se ven muy seriamente pena-
lizados (como ocurre en los ferrocarriles de débil
trafico. :

27.- Los autobuses, frecuentemente propulsados
por tecnologias de propulsion diesel, han mejorado
de una forma extraordinaria su eficiencia, llegan-
do a cumplir en la actualidad desde la Norma Euro
IV, notorios valores de reduccion de las emisiones
con respecto a los vehiculos de hace apenas una
década.

28.- Para los autobuses y hasta ahora en el ambito
de los servicios urbanos, existe una proporcion cre-
ciente de vehiculos de los denominados “ecolégi-
cos”, que incluso llegan a alcanzar niveles muy re-
levantes en algunas ciudades como Madrid. Se trata
de los (lamados “ecobuses”, propulsados por GNC
(los de GLP van cayendo en desuso en la mayoria
de los lugares, salvo en los casos excepcionales de
unas pocas ciudades). Los “vehiculos hibridos” son
todavia escasos y los de “propulsién eléctrica” que
generan la energia a través de pilas de combustible
todavia se encuentran en fase experimental.

29.- La solucion definitiva y completa a la compli-
cada problematica del consumo de recursos ener-
géticos no renovables en los transportes (y en to-
dos los demas sectores), y de la emision de agentes
contaminantes a la atmosfera, es algo que parece
situarse tan lejos en el tiempo o tan cerca como
el plazo en el que se conseguira obtener energia
nuclear de fusion. Llegado ese momento, dejara de
haber problemas de recursos energéticos y de con-
taminacion, y la fuente casi inagotable de energia
que podra obtenerse sera tan abundante que de-
bera durar por un periodo de tiempo muy superior
al estimado para la vida del planeta, sin que sea
preciso poner freno al desarrollo por causa de limi-
taciones energéticas o de contaminacion.
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30.- Pero mientras llega el “horizonte de suficien-
cia definitiva” y para conseguir llegar a él con un
planeta habitable, parece que es preciso frenar el
deterioro del entorno a que nos ha venido condu-
ciendo el modelo de desarrollo vigente hasta hace
escasos tiempos. Para ello es necesario promover
algunos cambios de importancia y otros de caracter
mas limitado, actuar en algunos casos y lograr mo-
dificar en alguna medida bastantes pautas de com-
portamiento que estan en la actual cultura de la
humanidad. .

31.- Desde una perspectiva conceptual genérica,
puede considerarse que existen varias lineas posi-
bles de actuacion, que se corresponden con posicio-
nes mas o menos extremadas o contemporizadoras.
Sin pretender efectuar una clasificacion dogmatica,
se pueden destacar las siguientes grandes corrientes
de actuacion:

- La de aquellos que pronostican un futuro catastro-
fista, y que por lo tanto, proponen actuar de forma
radical, enérgica, decidida y muy rapida.

- La de aquellos otros que, ignorando las adverten-
cias de los anteriores o no creyendo en ellas, con-
sideran que los modelos de desarrollo anteriores
pueden proyectarse hacia el futuro sin excesivos
problemas que comprometan seriamente el futuro
de la habitabilidad en la Tierra.

- Una tercera via intermedia, en funcion de la cual
se asumiria que existe un problema serio y real, pero
que se puede trabajar de una forma eficiente, muy
positiva y suficientemente eficaz, a través de medi-
das y actuaciones en unos casos mas contundentes
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y en otros mas ligeras, pero en todo caso bajo cri-
terios de prudencia y de una promocién responsable
de la cultura conservacionista, sin necesidad de re-

-currir a inducir un miedo excesivamente alarmista

en la sociedad.

Logicamente, el acento que se ponga en uno u otro
de los dos extremos admite una practica infinidad
de posiciones intermedias.

32.- Sin animo de ser exhaustivos, sino por el con-
trario intentando soclamente aportar algunas pince-
ladas a la solucién de estas cuestiones, se aporta a
continuacion una lista de medidas y actuaciones ten-
dentes a la resolucion de los problemas planteados,
recalcando que el abanico de posibles acciones que
incidan sobre esta problematica es practicamente
ilimitado. Con incidencia mas o menos directa sobre
los transportes, se trata de medidas y actuaciones
como las siguientes:

- Promocion de un modelo territorial mas equilibra-
do, con ciudades que reduzcan su dependencia fun-
cional de otros nucleos.

- Elaboracién de planeamientos urbanisticos en que
exista un mayor equilibrio entre las localizaciones
de los diversos usos del suelo y se arbitren medidas
efectivas para lograr este objetivo.

- Fomento de las politicas de vivienda que promue-
van una mayor flexibilidad en la localizacion de las
residencias y otras encaminadas a la reduccion de
la “movilidad obligada” (por motivos de trabajo o
estudios, fundamentalmente), tanto en magnitud
como en longitud media, a través del fomento de los



alquileres, la flexibilidad y facilidad en los procesos
de venta y compra de viviendas, etcétera.

- Promocién de una cultura favorable a la movilidad
no mecanizada y al uso de medios de transporte que
no consuman recursos energéticos no renovables ni
produzcan contaminacion, tales como la bicicleta,
en los ambitos en que ello sea posible y eficaz (si se
intenta implantar el uso de la bicicleta en lugares
impropios, solamente se puede cosechar un fraca-
so estrepitoso, que repercutira negativamente en
la conciencia de los ciudadanos y en otras posibles
actuaciones posteriores).

- Promocion del uso responsable del vehiculo pri-
vado y de su integracion con el Transporte Publico
en un “Sistema Global” al servicio de la movili-
dad. Implantacion de redes de “estacionamientos
de integracion” (término acunado por el Ingeniero
de Caminos, Canales y Puertos, D. José Antonio
Cascales Moreno}, pero comunmente conocido como
“parkings de disuasién”, bajo una denominacién que
le parece a todas luces errénea).

- Promocién del uso del transporte publico, general-
mente mucho mas benigno que el privado en cuan-
to a los menores efectos negativos que produce por
viajero transportado sobre los recursos energéticos
y el medio ambiente.

- Implantacién de “planes de ampliacion de redes y
lineas en sistemas ferroviarios de reducida contami-
nacién”.

- Construccion y puesta en servicio de intercambia-
dores de transporte que faciliten las operaciones de

integracidon, mediante intercambios y transbordos
eficientes entre modos para los viajes de varias eta-
pas.

- Promocion de “plataformas reservadas” para el
uso exclusivo del transporte piblico, con especifi-
caciones de calidad para la progresion del mismo.

- Implantacion de “plataformas para vehiculos de
alta ocupacion” (VAO) y fomento de utilizaciones de
los vehiculos de forma compartida (empresas gesto-
ras de “car sharing” y de “car pooling”, etcétera).

- Adopcién de medidas en pro de la fluidez del trafi-
co, para evitar en lo posible la congestion que con-
lleva el despilfarro de enormes cantidades de recur-
sos energéticos y medioambientales. Medidas tales
como la “persecucion” de la doble fila o la implan-
tacion de carriles “solo bus” con separadores fisi-
cos eficientes y frecuentemente vigilados, resultan
atiles.

- Implantacion de “zonas de estacionamiento de
pago y duracion limitada” (parquimetros).

- Tarificacién diferenciada de estacionamientos pu-

blicos en funcion de la distancia al centro o de la

situacion de congestion de la zona en la que se lo-
calizan. ]

- Campanas diversas de apoyo publicitario, inclusion
en los planes de educacion infantil, promocion de
materias universitarias y cursos de postgrado, etc.

33.- Con respecto a estas u otras medidas, se
desea recalcar algo sobre la adaptacion de las
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medidas y las actuaciones a cada lugar. Ya se ha
indicado que la cantidad de posibles medidas es
realmente ilimitada e incluso dependiente del
grado de imaginacién de los gestores del siste-
ma viario, de la movilidad, de los transportes o
del urbanismo, y la adopcion de medidas de un
determinado caracter no significa que constitu-
ya una solucién universal, igualmente valida en
todos los lugares del globo. Un ejemplo que nos
viene a la memoria es el de los famosos “peajes
urbanos”, que constituyen medidas controverti-
das y frecuentemente dificiles de adoptar. Pues
bien, es conocido el hecho de que estos peajes
se han implantado en el centro de Londres con
el propésito de reducir la circulacién en los co-
rrespondientes ambitos de la ciudad. Cabe pre-
guntarse sobre si el mismo grado de eficacia al-
canzado en Londres podria ser obtenido en otras
ciudades, como por ejemplo Madrid, sin mas que
transplantar de una forma mimética las mismas
medidas. Creemos que la contestacion a esta
cuestion debe ser que en Madrid debe disefar-
se un Plan propio, fundamentado y adaptado a
la situacién de esta ciudad, a la idiosincrasia de
sus gentes, a las posibilidades de sus calles, a
las condiciones socio econdmicas de su pobla-
cion, etcétera. Posiblemente se podra llegar a
la conclusion de que en Madrid, con un servicio
eficiente de parquimetros (SER), la desaparicion
de [a doble fila, el respeto a los carriles sélo bus
y a los ambitos de calzada destinados a las para-
das de los autobuses (posiblemente a través del
endurecimiento de las medidas sancionadoras),
la situacion no haria necesario establecer més
restricciones a la circulacion de vehiculos, cuya
equidad social esta fuertemente cuestionada.

34.- Finalmente, se considera necesario insistir
en que, aunque todo ello estd asociado a situa-
ciones parametrizables y por lo tanto medibles o
evaluables, incluso en bastantes casos de una forma
Cuantitativa y hasta a veces monetaria, cayendo asi
este “espinoso” asunto del lado de las técnicas pro-
pias de las disciplinas de los transportes, a las que
son afines un elenco multidisciplinar de considera-
ble variedad (ingenieros, urbanistas, juristas, socié-
logos, economistas, gedgrafos, etcétera), es preciso
reconocer que todo ello afecta de manera esencial
tanto a cientificos, como a gestores, empresarios,
asalariados, ciudadanos en general, discapacitados,
agentes sociales, etcétera. Esta compleja y amplia
implicacion, que se extiende practicamente a toda
la poblacion y de la que no estan excluidos los poli-
ticos, hace posible y hasta a veces “tentador” que
se incurra en caminos desviados de la realidad y del
rigor, en los que es frecuente que tenga cabida el
exceso verbal y hasta la demagogia. Con el respeto
a la realidad, a los ciudadanos y al rigor, planteando
y analizando con la mayor objetividad posible los
problemas, es como creemos que hay que afrontar
estos asuntos en el presente y establecer las pro-
puestas para mejorar al menos de una forma parcial
la situacién en el futuro, que hemos de ganar con
decision y carifio para las generaciones venideras,
para nuestros hijos en definitiva.

IV.- EN ESPECIAL, SOSTENIBILIDAD DEL
TRANSPORTE EN LAS GRANDES URBES Y
SU INCIDENCIA AMBIENTAL

Siguiendo el mismo razonamiento esgrimido para
el apartado Ill antecedente, he estimado también



conveniente al menos insertar en este breve docu-
mento un brevisimo esbozo que contenga algunas
ideas basicas sobre la movilidad en las grandes po-
blaciones, habida cuenta el hecho de que la region
murciana cuenta con esta clase de urbes, cuyo cre-
cimiento en los Ultimos afios, como hemos expre-
sado al principio, ha sido, en algunos casos (ciudad
de Murcia) espectacular.

La idea central que preside la presente comunica-
cion es que, especialmente en las grandes areas
urbanas y metropolitanas ”se hace imprescindi-
ble canalizar la movilidad de forma habitual hacia
pautas mas racionales de utilizacion de los diversos
modos y medios de transporte, mecanizados y no
mecanizados, publicos y privados, colectivos e in-
dividuales”. No todos los viajes pueden realizarse
en medios publicos colectivos de transporte, que
son los que menos recursos energéticos consumen
y los menos contaminantes por viajero transporta-
do, pero debe tenderse hacia su utilizacion (mayor
eficiencia energética y medio ambiental).

- Todo ello sin olvidar circunstancias relevantes para
la eleccion modal, tales como la cadena diaria de
viajes, los motivos de éstos, las condiciones perso-
nales del viajero, los origenes y destinos, los hora-
rios, etcétera.

No puede olvidarse que la movilidad es regla cre-
ciente en los grandes asentamientos urbanos; la po-
blacion en las aglomeraciones urbanas de la Union
Europea aumentara un 4% en los proximos 15 afos.
El transporte de personas aumentara un 40% entre
1990 y 2010. La contaminacién atmosférica por via-
jero transportado es 20 veces superior en vehiculo

privado que en transporte publico, siendo nula en
este ambito para metro y ferrocarril. En la Union
Europea, 40 millones de personas viven en grandes
ciudades y todos los anos se registran episodios que

superan las directrices de calidad del aire (DCA)

de la OMS, al menos con respecto a alguna de las
sustancias contaminantes medidas.

Durante la Gltima década se han reducido las con-
centraciones de SOz y Pb gracias a la utilizacion de
combustibles mas limpios y mejores tecnologias de
combustion, pero las concentraciones de 03 supe-
ran ampliamente las directrices de la OMS. Los ve-
hiculos por carretera originan en la Union Europea
el 44% de NOX y el 56% de COVNM (Componentes
Organicos Volatiles no Metanicos). Estos niveles son
muy superiores en las ciudades. Mas del 30% de la
poblacion de la U.E. esta expuesta a niveles alar-
mantes de ruido, a pesar de la disminucion de las
fuentes individuales: 74 dB(A) para los coches y 80
dB(A) para los vehiculos pesados.

En las Areas Centrales de las grandes ciudades el
automovil tiene una presencia visual superior al
numero de viajes que transporta (26% en Madrid)
y produce bajas velocidades de circulacién (por
congestion del trafico). Por viajero transportado,
los automoviles privados contaminan la atmosfera
alrededor de 20 veces lo que lo hace el transporte
publico y, légicamente, muchisimas veces mas que
la marcha a pié.

Por viajero transportado, los automoviles privados
tienen un consumo energético que es aproximada-
mente 3,6 veces el de los autobuses y 12,4 veces
el del metro.
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En conjunto, el consumo del automdvil es unas 7,2
veces el del transporte publico.

Por viajero transportado, los automoviles privados
ocupan al circular unas 20 veces el espacio viario
que ocupa el transporte publico de superficie y ma-
yores niveles cuando estan estacionados junto al
bordille.

Asi pues, debe considerarse como la movilidad mas
sostenible a la integrada por la marcha a pié, el
transporte pUblico, los vehiculos de dos ruedas y el
vehiculo compartido (especialmente cuando se su-
peran ocupaciones de dos personas por vehiculo).
En EEUU, Canada, Australia e incluso Madrid, se es-
tan utilizando con éxito las “calzadas BUS-VAOQ”.

En la calzada BUS-VAO de la N-VI en Madrid, en el
periodo punta de la mafana viajan mas personas
por sus dos carriles que por el resto de la calzada
de 6 u 8 carriles segun los tramos. Desde hace cua-
tro anos, se esta aplicando en el centro de Londres
(20,7 Km2) un peaje urbano de 5 libras (7,5 €) al dia
para los no residentes y de 0,5 libras al dia para los
residentes, estando exentos algunos vehiculos. Las
conclusiones indican que el trafico ha disminuido
un 25% y que existe un 10% de automovilistas que
estan realizando fraude.

En el futuro, en el caso de continuar las circunstan-
cias y las tendencias actuales, cada vez serda mas
habitual que en las grandes ciudades se adopten
medidas que limiten el acceso de automoviles pri-
vados a las areas centrales.

En Madrid, por ejemplo, no debera necesitarse el
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peaje urbano, por tres razones: a) tras su amplia-
cion, el Metro sera el 2° de Europa (en longitud),
s6lo superado por Londres; b) el sistema de trans-
porte publico tiene unas tarifas mas bajas que en
otras ciudades de Espafa y los billetes sencillos
(mas caros) solo los usan el 4% de los usuarios; c) la
circulacion puede mejorarse con protecciones fisi-
cas de los “carriles SOLO-BUS”, ampliando la zona
de parquimetros y aumentando el control y eficacia
de las sanciones a los infractores, especialmente
en lo referente a la doble fila.

Constituyen medidas a adoptar en la generalidad
de las grandes poblaciones, sin perjuicio de posi-
bles excepciones, dentro de una concepcion mode-
rada de la problematica, las siguientes: a) mayor
proteccion fisica para los “carriles SOLO- BUS”; b)
impedir fisicamente a los vehiculos que invadan
aceras y pasos de peatones. c) controlar un mayor
volumen de infracciones e imponer sanciones efi-
caces, con especial atencién a la doble fila; d) am-
pliar las redes de transporte plblico, especialmen-
te Metro, Metro Ligero, Plataforma Reservada para
Autobls y Cercanias Ferroviarias; e) construccion
de intercambiadores de transporte. f) medidas que
favorezcan la utilizacion del “automaovil comparti-
do”. g) medidas favorables a los vehiculos de dos
ruedas. h) mejorar horarios de carga y descarga y
espacios para almacenar mercancias.

Se hace en todo caso imprescindible, como se ha
anticipado mas atras, “canalizar la movilidad de
forma habitual hacia pautas mas racionales de uti-
lizacion de los diversos modos y medios de trans-
porte, mecanizados y no mecanizados, publicos y
privados, colectivos e individuales”. En este sen-



tido, es preciso ademas aumentar las zonas pea-
tonales {ensanchar aceras e incrementar areas
peatonales protegidas de los coches}; en la almen-
dra central de las grandes urbes es necesaria mas
proteccion y ayuda para el transporte en autobis
(carriles SOLO-BUS exclusivos, eliminacion de obs-
taculos por doble y triple fila, etc., medidas perti-
nentes para que este modo no reduzca su atractivo
con la pérdida de demanda que ello conlleva, ni
velocidad comercial}.

V.- EN ESPECIAL, BREVE REFERENCIA AL
DENOMINADO “TRANVIMUR” (TRANVIA
DE MURCIA)

Finalmente, y teniendo en consideracion la im-
portancia (fundamentalmente economica/inver-

sién pablica) del tranvia de la ciudad de Murcia

(“Tranvimur”), que quizas sea el “proyecto estre-
lla” de la Region en lo concerniente al transporte

y la movilidad, estimo de interés hacer un poco de

historia en relacion con este modo de transporte.
En primer término, hay que significar, para borrar
los equivocos existentes, que existen muchas defi-
niciones de este mismo modo (tranvia, metro lige-
ro, metro liviano, premetro, metro de superficie,
etc.), que Unicamente responden a eufemismos de
los politicos. :

El primer “metro ligero” nacio en la ciudad fran-
cesa de Nantes (1984), si bien desde 1970 se han
desarrollado en el mundo alrededor de 150 siste-
mas ferroviarios urbanos, de los que cerca de 90
son “metros ligeros”. Ahora bien, el transporte
con plataforma reservada, como cualquier espe-

cialista incluso no muy versado conoce, nacié en
Londres en el ano de 1890, fecha desde la cual mas
de 120 ciudades del mundo han incorporado estos
sistemas. Se asiste, pues, a una recuperacion del
tranvia o metro ligero, siendo la primera ciudad
en poner en marcha este sistema la de Valencia
(1994), a la que después siguieron otras muchas
(Bilbao/2002, Alicante/2003, Barcelona/2004,
Vélez-Malaga/ 2006, Madrid, Vitoria y Sevilla/2007),
estando en proyecto este sistema en Granada,
Malaga, Bahia de Cadiz, Murcia (que después de un
denominada puesta en practica “experimental” ya
ha licitado una primera fase), etc.

Como puede colegirse de toda esta experiencia, el
tranvia o metro ligero es adecuado solamente para
trasladar grandes masas de personas desde locali-
dades cercanas a la gran ciudad, y dejarlas en los
aledafos de éstas (donde debe haber una estacion
intermodal, que conecte con el transporte urbano
e interurbano en autobus), bien para dentro de la
propia ciudad en espacios o trayectos muy especia-
les y limitados (casco antiguo, zonas en las que se
prohibe la circulacién de vehiculos privados, etc.).
En suma, este modo, que a medio plazo es alrede-

dor de 2000% mas caro que el transporte en auto-

bls, no resuelve, ni puede resolver, la demanda o
probleméatica de movilidad de ciudades cuyas ca-
racteristicas son el elevado nimero de poblacion,
su extension, congestion, etc.

De otro lado, y a efectos de ponderar la bondad
de este modo de transportes, pero en su justa me-
dida (limitandolo a dichos traficos o espacios), no
puede sino concluirse que el autobus no puede ser
sustituido por este modo de transportes. En este
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sentido, no puede ignorarse que lo que no es admi-
sible es cierta practica existente en el sentido de
que, no existiendo la suficiente demanda para que
la financiacion (privada; contrato de obra y ges-
tion de servicio publico) sea viable, se sustituya el
autobus por este modo (eliminando expediciones),
como medio de potenciacion obligatoria de esta
demanda (restringiendo la libertad de eleccion de
los ciudadanos). Tampoco puede omitirse, a la hora
de adoptar esta clase de decisiones, no solo las re-
lativas al desmesurado coste de este modo (que
obliga a una financiacion publica), sino que tam-
bién al hecho de que el metro ligero o tranvia, en
ciertos espacios (calles) urbanos, inadecuados para
este modo, produce una considerable perturbacion
del tréfico, asi como (si no tiene una plataforma
o via reservada) riesgos para la seguridad de los
peatones.

Es por todo ello que puede concluirse que este
modo es adecuado para los supuestos enunciados,
pero no debe extenderse mas alla, y, desde luego,
ademas de sustentarse en previos planes integrales
de transporte, ni puede no debe sustituir al auto-
bus.

En cuanto al razonamiento, en gran parte dema-
gogico, que se acostumbra a verter en defensa de
este modo, cual es su menor nivel de contamina-
cion (COz, que no de ruido), ha de dejarse constan-
cia que se olvida mas de lo razonable que la pro-
duccion de energia eléctrica es uno de los mayores
causantes de la degradacion de la naturaleza, asi
como que gracias a las nuevas tecnologias los auto-
buses del presente (euro IV y V) practicamente no
emiten CO2 y son absolutamente silenciosos.

Es también importante resaltar que la ciudad de
Murcia, hasta el momento, ha de un sistema de
transportes urbano-interurbano, modélico {(que es
preciso mantener), tanto porque la empresa pres-
tataria (LATBUS) es una de las que mayor esfuerzo
en modernizacion y gestion ha hecho en los Ultimos
anos, como por el hecho de que las lineas interur-
banas (al ser el mismo concesionario} se prolon-
gan o extienden haciendo transporte urbano, con
lo que se evitan transbordos, pérdidas de tiempo y
retrasos, asi como una elevacién de los costes para
los usuarios.

A mi juicio, este modo de transporte, por lo que
a la Regién de Murcia se refiere, deberia de haber
sido planificado para unir Murcia capital con el fu-
turo nuevo “aeropuerto internacional de la Region
de Murcia” (Corvera), infraestructura sumamente
necesaria (que recientemente ha sido objeto de la
autorizacién por la UE del correspondiente aval),
como modo de potenciacion de éste, al objeto de
lograr, de una vez por todas, que las personas que
por este medio se desplazan a la Region de Murcia,
no utilicen el aeropuerto de Alicante.

Finalmente, afadir que este modo, por las razones
expuestas, esta ya desechado en Europa para de-
mandas de transporte de grandes ciudades (tanto
por su coste, como por su problematica de pertur-
bacion del trafico), siendo la solucion actual mas
acorde y avanzada la de los denominados “metrobu-
ses”, cuya tecnologia mas moderna, versatibilidad,
flexibilidad y adecuacion a los espacios fisicos ur-
banos, lo configura como el medio mas idoneo.
En este sentido, y para aquellos que desconozcan
que es el “metrobds”, decir que es un autobUs que



tiliza un sistema mixto de energia (gasoilelectri-
cidad), siendo inmensamente menos costoso que
el tranvia o también denominado metro ligero, y
escasisimamente contaminante. Si ademas, en los
espacios que ello es posible, este modo mas mo-
derno y efectivo para el espacio urbano de grandes
ciudades circula en plataformas o vias reservadas,
entonces podemos decir que estamos ante el siste-
ma mejor para gestionar la movilidad urbana. -
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