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Resumen Las medidas que a menudo se implementan para alcanzar wawsmovilidad mas sostenible
son generalmente insuficientes para conseguir cambicansives. En este articulo se presenta un conjunto de
diez criterios enfocados a cambiar la planificacién de lailidad, demasiado arraigada aln en paradigmas y
metodologias que no responden a las exigencias del maaosiggnte.

Los criterios aqui expuestos hacen especial énfasis eniaalabreglas del juegale las infraestructuras
ya existentes: desde las calles de las ciudades hastadpiséas. La actual obcecacion por grandes inversiones
en nuevas infraestructuras o adquisicion de tecnologdedesdebe ser sustituida por un mayor atrevimiento
politico y técnico para modificar y optimizar la gran dotacidfraestructural heredada. Actuar de esta manera ya
conlleva, en si mismo, una mayor sostenibilidad ambieneglonémica del sistema de transportes.
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Necesidad de un nuevo enfoque

La necesidad de avanzar hacia un desarrollo sostenibleggarece legislada en nuestro marco legal vigen-
te, conlleva la obligacién de modificar las metodologiastiadas de las décadas anteriores para planificar la
movilidad.

En este sentido, el presente articulo pretende exponeraéiode de criterios que deben enfocar las actuales
politicas de movilidad. Para unos lectores pueden pareiterias de sentido comun, mientras que para otros
pueden presentarse como criterios simplemente erréneos.

En todo caso, son criterios que pretenden dar respuestateosde los dilemas que se presentan actualmente
en la planificacion de nuestro pais. Seguramente no serlidovpara otros ambitos técnicos o culturales, pero si
que forman parte del actual debate continuo en nuestro plaiis & movilidad y, sobre todo, las infraestructuras
de transporte.

Estos criterios seguramente no deben entenderse comasateés sino que deberian ser matizados en los
casos particulares. Aun asi, bienvenidos sean el debatedtces y los desacuerdos.

Diez criterios para re-enfocar la planificacion de la movildad

1.- Las nuevas infraestructuras deben supeditarse al modeterritorial preestablecido.

Las infraestructuras de transporte, en tanto que estaateggritoriales para comunicar y dotar de accesibilidad
a diferentes puntos del territorio, no pueden planificassendnera autista al modelo territorial en el que deben
inscribirse. Las infraestructuras no deben ser leidasesgllplano como meras lineas, sino como ejes en torno a
los cuales se generan nuevas oportunidades y expectdtdasgue se esta otorgando un nuevo valor, que debiera
ser estratégico, a los territorios que atraviesan y corannic

Existe cierto debate sobre si diferentes infraestructdeasansporte inducen distintos cambios de usos del
suelo, sin observarse un acuerdo comun en torno a qué esycquéaes efecto. Aln asi, muchas voces afirman
gue mientras la red vial facilita crecimientos urbanossbily de baja densidad, el ferrocarril (convencional, no de
alta velocidad) promueve polaridades compactas en tortesdestaciones (CMAN, 2006; MENENDEZ, RIVAS
Y CORONADO, 2006; TORRES 2005).

En cualquier caso, la planificacion de las infraestructdeasansporte no tiene que centrarse exclusivamente en
dar respuesta a la demanda que se observa en un determindg@dertcansporte, sino en responder a las exigencias
del modelo territorial que, supuestamente, esta definid@aoterioridad. En repetidas ocasiones se decide ampliar
la red vial en base a la congestion existente (elevada dextinahovilidad en el uso del vehiculo privado). Ahora
bien, al actuar asi a menudo se olvida el papel de inducciéambio de usos del suelo que generaran las nuevas
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vias, de manera que se entra en un circulo vicioso donde siueztimientos urbanos demandan nuevas vias y se
acaba desvirtuando, a largo plazo, el modelo territorialspipretendia alcanzar.

Por tanto, la construccion de nuevas infraestructurasdsyorte debe estar en total consonancia con el modelo
territorial predefinido y no desarrollarse de forma indefiente. En el modelo territorial se encaja el sistema
de espacios con funciones ecologicas, el sistema urbansigteina de infraestructuras de transporte; asi, esta
coherencia de encaje de sistemas es motivo mas que sufip@atgue la planificacion de los transportes deba
supeditarse a la planificacion territorial en su conjuntm$&cuentemente, no deben aceptarse justificaciones de
nuevas infraestructuras en base exclusivamente a estlelidemanda que concluyen con la necesidad de mas
infraestructura para canalizar una determinada demahuh@rgen de la reflexion territorial en su conjunto.

En el contexto de las infraestructuras entendidas comategtas territoriales, y en el marco de la necesidad de
promover un desarrollo sostenible, toda nueva infraestracle transporte debe ser evaluada desde las siguientes
perspectivas:

= Consumo energéticono sélo deben considerarse las diferencias entre modeartgpbrte con consumos
significativamente diferenciados (coche, tren converadj®&VE, etc.), sino que, sobre todo, deben evaluarse
las distancias de desplazamiento que se potencian. Poplejeam cinturén viario o ferroviario en una
segunda corona metropolitana facilita la comunicacioreantidades distantes (10-20 kilometros), mientras
que las redes de tranvias en el interior de los principalerums urbanos existentes en estas coronas
metropolitanas favorece la auto-contencion de estos ambibanos (distancias de 3-5 kilometros).

= Consumo de suelono soélo en términos del suelo consumido para la constrnai@dla infraestructura y
sus alteraciones en la fragmentacion del territorio, stiwestodo desde la perspectiva aqui expuesta de las
inducciones de cambios de usos del suelo a largo plazo. Es@sido, mientras las vias interurbanas y los
ferrocarriles suburbanos revalorizan grandes extensidederritorio hoy no urbanizable (pero susceptible
de serlo en dos o tres décadas dada la accesibilidad que teega)plos tranvias revalorizan suelo urbano
consolidado y las modificaciones que se observan se progdircarayor consumo de suelo: incremento de
las densidades, cambios en la actividad urbana existeote, e

Entiéndase estos criterios como criterios a consideratatente. En ningln caso debe entenderse que la
construccion de nuevas infraestructuras de gran alcameeaxias por zonas no urbanizadas tienen que ser descar-
tadas; solamente se pretende poner el acento en la necdsidaé sean resultado de un planteamiento territorial
gue tenga en cuenta los aspectos mencionados.

2.- Las ampliaciones de red vial no deben justificarse en térimos de beneficios
econoémicos.

Si bien es cierto que el desarrollo de una red de transpoatsglb un elemento béasico y necesario para el
desarrollo econémico de las diferentes regiones de Eutapdnién parece cierto que alcanzado cierto grado de
dotacion infraestructural, en el cual nos hallamos en laariayle las regiones europeas, los beneficios que aporta
una nueva infraestructura son mas bien reducidos, si roldiéinte apreciables (CMAN, 2006).

Seguramente esto no sea cierto para todo tipo de infraggtasqcomo por ejemplo el ferrocarril o el tran-
via), pero sobre todo puede aplicarse a las infraestrisctiaées de alta capacidad, dado que ésta es la red mas
ampliamente desarrollada y extendida durante las Ultiinas décadas, de manera que la construccion de nuevas
autopistas aporta poco a la competitividad econémica deagién. Aln asi, puede observarse que a menudo se
sigue justificando la necesidad de mas autopistas para pesmladesarrollo econémico, e incluso en los estudios
que avalan estas actuaciones se estiman los futuros ceetasidel Producto Interior Bruto (P1B) como indicador
de la bondad de la actuacion.

Sin embargo, al hablar de progreso econémico cada vez esenésanio hacer referencia a la inversion en
Investigacion y Desarrollo (I1+D), a los incentivos parardeacion de nuevas empresas, a la formacién de mano de
obra calificada, etc. Estos son aspectos ciertamente na@gjibles, pero con mayor repercusion sobre la compe-
titividad econdmica de una sociedad.

3.- La construccion de nuevas infraestructuras debe supeirse al estudio previo de los
servicios y de las medidas de gestidon que optimicen las exstes.

Toda infraestructura debe plantearse como una actuaci@nspéucionar un problema ya existente, o bien
como una apuesta estratégica que emana del modelo tefrijae desea alcanzarse (tal y como se ha expuesto
en el primer criterio). Establecido a qué motivo responde determinada infraestructura, debe quedar también
claramente justificado que la construccion no es sust#wbl otras medidas de redefinicion de los servicios o
mejora de la eficiencia de las infraestructuras ya existente
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A continuacion se exponen diferentes elementos de gestiérpgeden resultar alternativas de igual valor
(o mayor, segun el caso particular) que la construccion éganinfraestructura. Trata de escenarios hipotéticos,
aunque no por ello ajenos a la realidad de la planificaciGapgeden servir como ejemplo de aquello que pretende
exponerse, aunque en ningun caso deben entenderse comiosediniversales:

= Carril bus/VAO 2 para aumentar la capacidad vial Ante el dilema de ampliar la capacidad vial con carriles
adicionales o nuevas vias paralelas, la conversion de whaarvencional en un carril bus/VAO aumenta
significativamente el nUmero de personas (no de vehiculgspgeden utilizar la via existente. Como se
verd mas adelante en el caso de estudio, el carril bus/VA@ detbvia A- 6 en Madrid canaliza el 60 % de
la demanda, mientras que los tres carriles convencioraiesio el 40 % restante.

= Optimizacién de los transbordos ferroviarios para evitar nuevas infraestructuras Suponiendo unas
poblaciones situadas en los vértices de un triangulo AB@pwsiendo que no existe conexidn posible entre
Ay C, si no es pasando por el vértice B (vértice que se comwaina? y C tanto por ferrocarril como por
autopista), la construccion de una infraestructura entyeCApuede resultar de similar interés que mejorar
los tiempos de transbordo ferroviario en B, de manera querapb de viaje entre Ay C se reduzca muy
significativamente y no sea necesario invertir en una nugxagstructura.

D)

FIGURA 1: Optimizacion de los transbordos ferroviarios para evitar ruevas infraestructuras

= Reduccion de la velocidad en la red vial para mejorar la segudad: Muchas veces se considera necesaria
la construccion de vias paralelas en un mismo ambito, parg@@Emetropolitano, con la justificacion de
segregar distintos tipos de trafico: vias de alta capacideal ¢ trafico de paso de la regién, vias rapidas
con mayor nimero de accesos y salidas para la vertebratégdnarde la regién, y vias secundarias para la
distribucion. Estos tres rangos de vias a menudo se disggnfEmrma de coronas paralelas, fragmentando
significativamente el territorio, aumentando sobremateedderta vial y extendiendo la posible induccion
de cambio de usos del suelo en grandes zonas. Ahora bieilde@mlo que la necesidad de segregacion de
traficos se justifica en base a la mayor seguridad de los osydado que la conduccién de entradas y salidas
de los vehiculos internos de la region interceden en la amidin simple y rectilinea de los vehiculos de
paso, reducir los limites maximos de velocidad en tramosretos también se presenta como una solucion
que puede, y debe, alcanzar los mismos estandares de sebgyuiella segregacion de traficos en diferentes
vias.

= Ampliacién de tineles y andenes ferroviarios para aumentala capacidad de la red ferroviaria: Estas
actuaciones de microcirugia pueden optimizar la capaddada linea ferroviaria, dado que pueden acep-
tarse trenes de doble composicion o de doble piso. La desstidig de una linea ferroviaria puede conllevar
efectos directos en la presion para la ampliacion de la @dgaralela o de la misma red ferroviaria.

2Vehiculos de alta ocupacién (N. del E.)



12 Boletin CF+S 35. De vuelta al tajo

= Optimizacion de la red de autobuses urbanasA menudo las redes de autobuses de una ciudad no pueden
entenderse como una verdadera red, sino como un entregjjo&ico de lineas con recorridos descono-
cidos. Esto convierte a los autobuses urbanos en doblennefitdentes: por un lado su uso es inferior al
gue podria ser, dado que la poblaciéon no puede comprendea,laantrariamente a lo que sucede con las
redes de metro; por otro lado, la relacién entre coberturiéaigal y kilbmetros recorridos por los autobuses
muchas veces esta lejos de alcanzar el punto 6ptimo.

Un buen ejemplo para optimizar la red de autobuses urbanosnistituye la propuesta elaborada por la
Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona y Transports Metiitans de Barcelonf Esta propuesta pro-
pone cambiar totalmente la red existente y aprovecharmaatatogonal de la ciudad para organizar toda la
red en base a lineas en sentido mar—-montafia (este—oestdygdadt—Besos (norte—sur). El estudio muestra
gue se obtendria mayor cobertura, mejor servicio y consumes®res. Si a esta optimizacion de la red, se
sumara la conversion de carriles convencionales a cabrilkesentonces la mejora que se obtiene del sistema
de autobuses, y por ende, del sistema de transportes del&lces muy significativa.

Ante el elevado coste ambiental y econdmico de construae@ma determinada infraestructura, el aprove-
chamiento de los recursos ya existentes se presenta cormapaida prioritaria, dado el ahorro econémico y el
reducido o nulo impacto ambiental que representa. Ahorg bie criterio que parece tan obvio en otros &mbitos,
sobre todo en el sector privado, a menudo no se aplica en é&xitgeflpara la planificacion de los transportes,
pensandose rapidamente en la construccién sin disefarestirategias que tengan en cuenta la optimizaciény la
complementariedad entre los distintos modos de transporte

Por otra parte, también se observa que hay medidas de gestitm los peajes que no se reconocen como
tales. Por este motivo, se apuesta por desdoblar autopistpsaje construyendo autovias paralelas gratuitas.
Ahora bien, esta actuacién olvida que un peaje es una simgdiidan de gestion, perecedera o provisional, que
puede modificarse o desaparecer por razones politicas ére@as, mientras que la construccién de una nueva
infraestructura es un elemento perdurable en el territorio

4.- Necesidad de estrategigsush&pull para conseguir el cambio modal.

Se entiende por estrategiasll aquellas que van dirigidas a captar usuarios para los madwamksporte mas
sostenibles (transporte colectivo, pie y bicicleta), mi@nque las estrategipsishson actuaciones para expulsar
usuarios del vehiculo privado.

Durante bastante tiempo se crey6 que la inversion en aotexipara mejorar y promover la movilidad en
transporte colectivo, a pie o bicicleta era suficiente paeealos usuarios del coche. Ahora bien, cada vez parece
mas claro que una mejora de aquellos tres modos de transporperta fundamentalmente cambios entre usuarios
de estos tres modos. Por ejemplo, peatones que comienzanel ianvia o usuarios del autobus que dejan el bus
para usar la bici.

Dado que para alcanzar una movilidad més sostenible no tiegén sentido entrar en un circulo de robo
de usuarios entre los modos de transporte mas sosteniblesemecesario que, para conseguir captar usuarios
del automavil, las politicapull vayan acompafiadas de politigassh gestién del aparcamiento en los destinos,
seguramente la herramienta més eficaz de disuasion; pesjascion de carriles de circulacion (en beneficio de
carriles bus, carril bici, tranvia, aceras), o una gestiéeresada de la congestion (véase el criterio 85)).

En definitiva, las estrategigsull de atraccién de usuarios son necesarias pero no suficiemt@pnse-
guir cambios modales significativos en detrimento del cgth@ON INTERNATIONALE DES TRANSPORTSPU-
BLICS, 2004).

5.- Una mayor oferta induce una mayor demanda.

Este criterio tiene relacién con una constatacion empéacka vez mas extendida en los @mbitos metropolita-
nos: por mucho que construyamos mas carriles y carreterasipeular fluidamente, éstas rapidamente vuelven
a estar congestionadas por la aparicion de nuevos usugsi@scorrelacion entre mejora de la oferta y aparicion
de nuevos usuarios también se ha observado en relacionsparde colectivo o el uso de la bicicleta: los ambitos
con mayor y mejor oferta cuentan con un mayor nimero de Wwsuari

Durante las Ultimas décadas del siglo XX, y aun en la actad)ide ha pensado que la solucién para hacer
desaparecer la congestién vial consistia en ampliar lac@dgmhde la red vial con nuevos carriles o nuevas vias.
Ahora bien, el estudio empirico de lo observado en las grailes areas metropolitanas de Norte América evidencia
que la ampliacion de la capacidad vial no ha demostrado sellaion en ninglin caso EXAS TRANSPORTATION
INSTITUTE, 2005).

Al observar repetidamente que la construccion de nuevasegideguida a medio plazo por el agotamiento
de la nueva capacidad ofertada, el departamento de traesjitanico llevé a término una investigacion sobre

3véase un resumen sintético del estudidhep://www.documentsptp.org
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este aspecto. El comité Standing Advisory Committee fonKidoad Assessment (SACTRA), encargado de la
investigacion, concluy6 que la construccién de nuevasnéase y genera un trafico adicional, que es responsable
del r4pido agotamiento de la nueva capacidad ofertada (S8KT994).

Desde entonces, la generacion e induccion de nuevo traficcosmeptos que han estado bastante estudiados
y desarrollados, tanto por la propia administracion irgglesmo por muchos otros organismos e investigadores
de diferentes paises. En concreto, la administracionsagleblicé en el afio 2006 una guia (de obligado cumpli-
miento a partir de junio de 2007) donde expone la necesidadogumodelos de simulacién de trafico tengan en
cuenta la variacion de la demanda que comporta la consbrude nuevas infraestructuras§EARTMENT FOR
TRANSPORT, 2006).

En otras palabras, esto implica que desde junio de 2007 tg®g@ios de mejora o ampliacion de la red vial
inglesa no pueden ir acompafados de estudios de movilidadgupongan una demanda fija donde el trafico
futuro sea igual que el existente en la actualidad, aplieamplemente una tasa de incremento tendencial. Sin
embargo, los estudios de movilidad tienen que valorar lanihadyde la afectacion de las mejoras en la demanda,
considerando que ésta se comporta de forma variable segtarta proyectada.

En concreto, la guia publicada expone que las mejoras \pakesden comportar los siguientes cambios en las
pautas de movilidad:

= Modificacién de itinerarios.

= Desplazamientos a nuevos destinos.

= Cambio modal a favor del vehiculo privado.

= Cambio de viajar como ocupante a viajar como conductor.

= Generacion de nuevos desplazamientos.

= Incremento de la frecuencia de desplazamientos.

= Cambio de los horarios de desplazamiento para aprovechardpras.

= Cambio en los usos del suelo a largo plazo.

El sumatorio de todos estos cambios se conoce conrdfedo generadpes decir, el trafico adicional que
circulara por la via una vez puestas en funcionamiento Igerase Ahora bien, es necesario diferenciar entre
aquellos cambios que llevan consigo modificaciones en impodamientos de los conductores preexistentes, tales
como el itinerario o la hora, de aquellos cambios que hadenergcia a la creacion de nuevos desplazamientos
en coche no existentes antes de la ejecucion de las mejatassdgundo tipo se conoce cotréfico inducidoy
constituye buena parte dehfico generado

Dado que el trafico inducido absorbe parte de la nueva cagrhoi@rtada, resulta interesante estimar la mag-
nitud de este fenébmeno. En este sentido, son diversos lafi@stealizados y diferentes las conclusiones a las que
se llega. Ahora bien, en todos los casos se afirma que la midpate nueva capacidad absorbida por el trafico
inducido se sitia entorno al 50—100 %1€ ORIA TRANSPORTPOLICY INSTITUTE, 2007).

CUADRO 1: Comparativa de estudios sobre el porcentaje de nueva capaeid absorbida por el trafico indu-
cido

Autor del estudio Corto plazo Largo plazo (més de tres afos)

SACTRA 50-100%
Goodwin 28% 57%
Johnson and Ceerla 60-90%
Hansen and Huang 90 %
Fulton, et al. 10-40% 50-80%
Marshall 76-85%
Noland 20-50% 70-100%

Fuente: VCTORIA TRANSPORTPOLICY INSTITUTE, 2007
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6.- Una menor oferta inhibe la demanda.

Asi como el anterior criterio esta cada vez mas ampliamemtgtado, el presente criterio esta sujeto a mayor
debate y confrontacion por parte de muchos, y las reticergu@ origina son también mayores. Como en el
criterio anterior, su validez se extiende tanto al vehigpuieado como al transporte colectivo, la bicicleta o el ir a
pie, aunque aqui se centrard la atencion exclusivamentesehieulo privado.

En base a la afirmacion del comité SACTRA respecto la aparggnificativa de nuevo trafico generado por
las ampliaciones de capacidad de la red vial, el gobierniésngncargé un nuevo estudio en el afio 19&#fic
impact of highway capacity reductions: assessment of titepoe(CAIRNS, HASS-KLAU, GOODWIN, 1998).

Este estudio pretendia observar si, por simetria, debgperase que una reduccion de la capacidad de la red
conduce a una supresion de trafico, de manera que los impkectas reducciones de capacidad en el trafico sean
menos severas de lo esperable en un primer momento.

El estudio se realizo en base a cincuenta ejemplos de diésreaises donde la reduccion de capacidad se
realiz6 en favor de los transportes colectivos, peatondsidédias. Sin entrar ahora en detalles, el estudio con-
cluye afirmando que en practicamente todos los casos sevahsea disminucion del tréfico que circula por el
conjunto del area que se considera afectada por la redudei@apacidad vial. Y alin mas importante: no se
identifica ningun ejemplo donde la reduccién del espacia [ coches haya comportado a largo plazo un caos
circulatorio o una congestion perpetua. En concreto, logpreeralmente sucede es que se mantiene el mismo
nivel de congestion, aunque con una capacidad de la red yvotiosenes de trafico inferiores. En definitiva, se
observa cémo las personas adquieren diferentes estsatkgaesplazamiento dependiendo de la oferta de modos
de transporte existente, observandose que una mayor wirgaovoca la aparicién de nuevo trafico (induccion)

y una reduccion de capacidad conlleva una desaparicidii@idm).

En otras palabras, asumir lo expuesto en los parrafos argsiimplica que la planificacion de las infraestructu-
ras no debe responder prioritariamente a satisfacer lesasos futuros de demanda, construidos casi tendencial-
mente a partir de las pautas observadas hoy; la planificdeidas infraestructuras ha de responder al modelo de
movilidad que se quiere alcanzar. Esta afirmacion no sigrifiee la demanda deba ser obviada, dado que muestra
los déficit mas importantes y las prioridades de actuacian,gue pretende poner de manifiesto la jerarquia de
criterios: si no se antepone el modelo de movilidad a la delagse obtiene como resultado que la demanda, a tra-
vés de determinar las infraestructuras a construir, acab@gterminar el modelo de movilidad y, en consecuencia,
el modelo territorial (tal y como se ha expuesto en el primierio).

Por lo tanto, es necesario que la planificacion se libere eledavitud impuesta por los escenarios tendenciales
de la demanda para convertirse en agente que proponga raseargrios que estén en consonancia con los retos
presentes, integrando modelos de demanda y de oferta erabzgos a realizar y reconociendo su necesaria
complementariedad.

7.- Para reducir la congestion vial se debbacer correral transporte colectivo.

En entornos de elevada demanda de movilidad puede afirmaeséngependientemente del nivel de oferta
vial, los niveles de servicio en hora punta, es decir, el @sla dhfraestructura, son siempre similares: tendentes a
la congestion. Esto es asi porque tenemos una gran deméemnie lde usuarios del coche (ya sea porque mucha
gente no lo utiliza cotidianamente pero lo tiene en su gayajsea porque facilmente surgen nuevos compradores),
demanda que facilmente dejaria de ser latente y pasarigoaesente ante una hipotética ampliacion de la capa-
cidad vial. Por lo tanto, hace falta reconocer la congest@no el punto de equilibrio al cual tiende la red vial
(sobre todo en entornos metropolitanos) y aprender aartiizcongestion de manera interesada para planificar el
conjunto de la movilidad.

Ahora bien, del parrafo anterior se desprende que la cangesd puede ser erradicada, y esta afirmacion
resulta, para muchos, de dificil aceptaéidRapidamente, se levantan voces proclamando que no podeleras
gue unasociedad avanzadeomo la nuestra viva en perpetua congestion. Pero, poradam ke debe poner de
manifiesto que aquellos que afirman que la congestién egiatie alin no han sabido ofrecer a la sociedad la
solucién para su erradicacion.

Asi, mientras nadie nos presenta la solucién, los esfualziben centrarse en como gestionar la congestion
actual para reducir su magnitud. Si bien es cierto que eesodts que dificil eliminar los episodios diarios de
congestion, también lo es que la congestion puede ser deitomgmdiferentes y, por lo tanto, una buena gestion
de la red de transportes comporta grados de congestiondamifierentes. En otras palabras, el punto de equilibrio
de la congestion puede ser mayor o0 menor.

Una de las principales medidas para reducir la magnitud derigestion y disminuir el punto de equilibrio es
hacer correr los transportes colectivos. Diferentes @sguthn concluido que cuanto més elevada es la velocidad
de los transportes colectivos, también lo es la velocidadsglobserva en la red vial paralelat(iuan, 2006).

4No sucede asi en el caso inglés, donde en la web del Depattageefiransportes se puede leer repetidamente que es ifepasitbar
con la congestiénhttp://www.dft.gov.uk/pgr/roadshttp://www.dft.gov.uk/pgr/roads/introtoroads
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La calidad de las alternativas al coche tiene un efectofsigtivo en el punto de equilibrio de la congestion. Si
las alternativas no son competitivas, pocos conductorebieaan de modo de transporte y el punto de equilibrio
sera alto. Si las alternativas son atractivas, es mas peheb los conductores cambien de modo de transporte,
disminuyéndose el punto de equilibrio.

Asi, cuando el tiempo de viaje en transporte colectivo s@ragj resulta sensiblemente inferior al tiempo de
viaje en coche, una parte de los conductores se conviertasuamios del transporte colectivo, hasta que la red
vial alcanza un nuevo punto de equilibrio; es decir, hastalgwcongestion declina hacia un punto de equilibrio
donde la ventaja del transporte colectivo es minima. Aurdjnémero de conductores que cambian de modo de
transporte sea reducido, puede ser suficiente para redaaietrasos. La congestion vial no desaparece, pero no
es de la misma magnitud de la que seguramente seria si neexighguna alternativa.

Esto se pretende demostrar a partir del caso hipotético gestran los gréaficos siguientes, véase la Figura .
Supodngase dos poblaciones A y B, distanciadas entre elligsmpo de 25 minutos de media en coche (con-
siderando los trayectos de puerta a puerta). Este tiemporieéerencia a l&ora valle por ejemplo, durante la
noche, periodo sin oferta de transporte colectivo. Ahoga ken hora punta, como la oferta de transporte colectivo
es muy deficiente (con muy pocas paradas y frecuencias)otks las personas optan por el vehiculo privado,
originandose unas congestiones que hacen que el tiempake ga no sea de 25 minutos, sino de 80.

Si se pone en marcha una mejora de la oferta de transportgicolgue hace disminuir la media del tiempo
invertido en ir de A a B a los 75 minutos (mejora de 20 minut@peeto la situacion inicial), entonces existe
un porcentaje de usuarios del coche que consideraraniarécbferta de transporte colectivo. Aunque en un
primer momento se podria pensar que serian bastantes fmasmue cambiaran de modo, porque el tiempo
en transporte colectivo es ahora inferior al tiempo en coébis no pueden llegar a ser muchas, pues si no el
decrecimiento de la congestion en la carretera muestra&keammo mas competitivo que el transporte colectivo.
Por lo tanto, puede existir un cierto reajuste hasta alcanzauevo equilibrio entre modos (situacion ¥e los
graficos en la Figura).

Este mismo argumento podria repetirse si se llevara a cabsegunda mejora de la oferta de transporte
colectivo que disminuyera el tiempo medio a 55 minutos,redaadose un nuevo punto de equilibrio (situacign X
de los graficos en la Figura ). En conclusion, segun el ejetipttético presentado, haciendo correr el transporte
colectivo se ha conseguido que el tiempo entre Ay B en cochedsezca de 80 a 60 minutos, aunque no por ello
se ha eliminado la congestion (recuérdese que el tiempdithvenhora vallees tan sélo de 25 minutos).

Cabe sefalar que el tiempo no es el Unico pardmetro por ehogalegimos las personas para elegir uno u
otro modo de transporte. Por lo tanto, todo aquello expussid requiere de distintos matices. Aun asi, como el
tiempo es uno de los criterios mas valorados, lo expuestictiege una gran validez.

8.- La congestion expulsa usuarios, actuando este fendmemamero en el vehiculo
privado.

La congestién es percibida por los usuarios del correspatalmedio de transporte congestionado, fundamen-
talmente coche o transporte colectivo, como un factor a@taennegativo. Por este motivo, la congestion puede ser
motivo de expulsion de usuarios del medio correspondigeuales buscan otras alternativas de transporte.

Ahora bien, cabe sefialar que generalmente la congestiéecagarimero en la red vial y después en el trans-
porte colectivo, de manera que cuando aparece la congesion se agrava, entonces comienzan a expulsarse
usuarios, o latentes usuarios, hacia el transporte cate&n este sentido, si el transporte colectivo se congestio
(por ejemplo, vagones saturados de gente), es dificil gexmélsen usuarios hacia el coche, dado que segura-
mente la red vial esta congestionada con anterioridadradficate colectivo y no se presenta como un alternativa
mejor.

Este fendmeno observado es de gran importancia a la horagieprar las actuaciones a poner en marcha para
mejorar la movilidad. En otras palabras, si primero se atemlas mejoras para el vehiculo privado y después las
mejoras para el transporte publico, estaremos promoaitmnam mayor nimero de usuarios del coche, hasta que
se alcance un nuevo punto de equilibrio en la congestion@a@itrariamente, si llevamos a cabo primeramente
las mejoras en el transporte colectivo, la congestion esliita ser un elemento que juega a favor de conseguir
un mayor uso del transporte colectivo y por lo tanto, se peatiender como una aliada para conseguir el cambio
modal (NavAazo, 2006). En definitiva, se trata de utilizar la congestion etano elementgush de disuasion del
uso del vehiculo privado (véase criterio cuatral@).

Asi pues, en la actual coyuntura de necesidad de cambio ndelsrian acometerse primeramente las ac-
tuaciones de mejora y aumento de la capacidad y cobertuitati@t de los transportes colectivos, utilizando la
congestion vial para conseguir umbrales de usuarios dedosgortes colectivos que los conviertan en factibles
econOmicamente y competitivos (mayor nimero de usuarthecmmayores frecuencias). Las actuaciones viales
deberian relegarse a un horizonte mas lejano, dejando parsessu necesidad y posibilitando que en un futuro
pueda reconsiderarse su necesidad a la vista de lo acantecid
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SITUACION EN HORA VALLE SITUACION INICIAL (X;)

Vehiculo privado Transporte colectivo Vehiculo privado Transporte colectivo

25 minutos Sin oferta 95 minutos
1AMEJORA TRANSPORTE COLECTIVO : 75 SITUACION CORTO PLAZO 14 MEJORA
Vehiculo privado Transporte colectivo Vehiculo privado Transporte colectivo

%Q' ) e
75 minutos 60 minutos 75 minutos
REAJUSTE 1A MEJORA SITUACION X,
Vehiculo privado Transporte colectivo Vehiculo privado Transporte colectivo
Ko Xo
X
70 minutos 75 minutos 70 minutos 75 minutos
2A MEJORA TRANSPORTE COLECTIVO: 55° SITUACION CORTO PLAZO 2A MEJORA
Vehiculo privado Transporte colectivo Vehiculo privado Transporte colectivo

X
Xo
50 minutos 55 minutos
REAJUSTE 24 MEJORA :
SITUACION X,
Vehiculo privado Transporte colectivo . 3 .
Vehiculo privado Transporte colectivo
Xo
[0
Xa
X,
2
60 minut 60 minutos 55 minutos

FIGURA 2: Ejemplos para explicar el criterio para reducir la congestion vial debe hacerse correr al trgoste
publico
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9.- Compensar la construccién de nuevas rondas y viales pé&&ticos con la priorizacion
de los transportes mas sostenibles en las villlseradas

El planeamiento urbanistico y territorial contiene muchiases de ronda o nuevas vias pensadas para unir
poblaciones y sustituir la histérica red vial de caminostyataras. Muchas de ellas ain estan por desarrollar. Pero
cabe sefialar que mientras existe la voluntad de consttos emles para evitar el transito de paso por dentro de
los nucleos o para acortar distancias en automovil, est@sipstas raramente van acompafiadas de la contrapartida
para el transporte colectivo, el ir a pie y la bicicleta. Alée que priorizar los transportes mas sostenibles, o mas
razonable es que, en caso de optar por la ampliacion de sferen entornos urbanos, ésta esté compensada por
una contrapartida para los transportes mas sosteniblgsegpresion deberia darse en los viales quiseeande
tréfico a través de la nueva actuacion vial.

Deberia pensarse, por ejemplo, en la conversion de dicaleshiieradosa zonas de pacificacion del trafico o,
en el caso de ciertos viales, en ejes civicos para el tratespaectivo, los taxis, la carga y descarga, los peatones 'y
la bicicleta. Obsérvese que si no se otorga este espaciotdssnodos de transporte, el resultado que se obtendra
sera seguramente el de un incremento de los coches en ciécyldado que ocuparan el espacio que ya tenian
asignado mas la nueva oferta vial desarrollada.

Por otra parte, el hecho de asignar los vidilesradosal transporte colectivo pretende ser no ya una medida de
mejora del transporte colectivo, sino un intento de eqaipagntajas entre vehiculo privado y transporte colectivo.
Muchas veces los vialdiberadosconstituyen los antiguos caminos y carreteras, a travéssdaubles se realizan
los itinerarios méas céntricos y de menor distancia entréag@nes. Convertir estos viales en ejes para el trans-
porte colectivo significa otorgar a éste la preponderarania begar hasta la puerta de las principales polaridades
regionales, a través de los ejes méas simbdlicos y dindmipos &l recorrido mas corto. Esta ventaja ante el trans-
porte privado, el cual debe circular por rondas y vias exw@stde mayor recorrido, compensa en cierto grado el
hecho de que buena parte de los conductores tienen el garegede la vivienda, mientras que es mas dificil tener
una parada de autobus delante de casa.

10.- Planificar segun la velocidades medias, no maximas.

A menudo se olvida que las necesidades de movilidad de laermes y las mercancias se dan entre un punto
inicial y un punto final que se sitan en entornos urbanosydete la trama de calles de una ciudad, pueblo
o poligono industrial. Por lo tanto, aquello que importalggeepo invertido en desplazarge puerta a puerta
independientemente de cuales hayan sido las velocidad@smasque se hayan alcanzado a lo largo del recorrido.

En términos viales, este criterio es de fundamental coregi ante la posibilidad de aumentar la oferta de
vias de alta capacidad en entornos metropolitanos. Séataacuerdo que no sirve de nada poder correr por
el tronco de una autopista a 120 kildmetros por hora si daspeéierde todo el tiempo ahorrado (o mas) en
los ultimos tres kilémetros del recorrido, en un atasco eent@ada al &mbito urbano, o en el acceso a la red
secundaria (bRRROSA, 2003). De hecho, los atascos en las autopistas y autovtegaoktanas no se producen en
ellas mismas, si no en sus intersecciones con otras vias mer wepacidad o en las entradas a nucleos urbanos,
aunque, ciertamente, la caravana se extienda y manifiestargd de la autopista. Por lo tanto, la capacidad de la
red vial metropolitana no viene determinada por la red basiel nUmero de carriles de ésta, sino sobre todo por
los puntos mas débiles de la red: las intersecciones y lattaibana (seguramente nadie apostara por derrumbar
edificios para ampliar la capacidad de nuestras ciudades).

En definitiva, al planificar la red vial se impone la necesidadontemplar el conjunto de la red (basica, se-
cundaria y trama urbana), reconociendo la ingenuidad delgmeiento que asocia mas autopistas a mas velocidad
y menor tiempo invertido de desplazamiento. En este ser#dgolémicas entorno al limite maximo de 80 kilo-
metros por hora en areas metropolitanas (como la recietémjma en el caso de Barcelona, en relacién al plan de
actuacion para restablecer la calidad del aire) debenfiem tea respuesta clara: en ambitos con gran presencia de
nucleos urbanos cercanos y comunicados con vias de alteidagpda velocidad maxima interurbana de 80 km/h
es mas compatible con la velocidad maxima urbana de 50 kmémgla velocidad maxima de 120 km/h. Cuanto
mayor es la diferencia de velocidades maximas entre el arabilano y el interurbano, mayores pueden ser los
efectos acordedn debidos a las reducciones de velocidad entradas de los nlcleos urbanos 'y, en consecuencia,
mayores pueden ser las congestiones que se extiendendeaikiterurbana.

En términos ferroviarios, la reflexion de la planificaciég@elas velocidades medias es pertinente a la hora de
decidir entre la alta velocidad o las prestaciones coneeades. En todo caso, debe tenerse en cuenta que aquello
realmente necesario es conseguir frecuencias compstidlevadas posibilidades de trasbordo y oportunidades
de acceso a la red. En otras palabras, de poco serviria iraleiutdiad a otra en alta velocidad, si después las
frecuencias de los servicios regionales en la ciudad dendesis hacen perder todo el tiempo ahorrado esperando
en un andén.
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Estudio de caso: el carril bus/VAO de la A-6 en Madrid

Sin entrar a valorar esta actuacion, simplemente se quagamar algunos ejemplos de los criterios expuestos
mas arriba a partir de un caso particular: la adiccién de il bas/VAO de mas de 16 kilbmetros de longitud en
la autovia A-6, carril reversible que sirve para el accesaliga de Madrid.

Se entiende que este estudio de caso no otorga validez salieelos criterios citados. Sin embargo, como
ya se ha comentado en la introduccion, no se pretende paesstds criterios como universales, aunque si como
elementos de detenida reflexion en los procesos de plamdficde la movilidad.

El objetivo de este apartado se centra en la lectura detdeitiasiguiente tabla, a partir de la cual se pueden
reconocer varios de los criterios antes expuestos.

CUADRO 2: Vehiculos en el corredor (hora punta 07.00-10.00h)

Un carril Bus/VAO Tres carriles convencionales
Fecha Bus Otros Total| Bus Otros Total TOTAL
11/1995| 268 5.640 5.895 92  9.960 10.052 15.960
11/1996| 295 5.747 6.043 87 14.967 15.063 21.105
11/1997| 334 4.884 5.218 116 13.108 13.224 18.442
11/1998| 346 6.245 6.591 80 14.004 14.084 20.675
11/2001| 478 6.634 7.112 128 15.310 15.438 22.549

Fuente:Consorcio de Transportes de Madiiextraido de ®ISTOBAL, 2007)

CUADRO 3: Viajeros en el corredor (hora punta 07.00—10.00h)

Un carril Bus/VAO Tres carriles convencionales
Fecha Bus Otros Total | Bus Otros Total TOTAL
11/1995| 10.430 12.471 22.9011.170 11.371 12.541 | 35.442
11/1996| 10.905 11.823 22.7281.115 16.945 18.060 | 40.788
11/1997| 12.050 10.979 23.0291.865 15.041 16.906 | 39.935
11/1998| 12.040 13.100 25.140 910 15.792 16.702 | 41.842
11/2001| 14.110 13.059 27.1692.110 16.353 18.463 | 45.632
Fuente:Consorcio de Transportes de Madiiextraido de ®ISTOBAL, 2007)

En concreto, de las tablas anteriores se pueden extra@t@spee hacen relacion a los siguientes criterios:

= Criterio 5: una mayor oferta induce una mayor demanda Los tres carriles convencionales tienen una
capacidad situada en torno a los 15.000 vehiculos. Cuandbrseel carril bus/VAO en el afio 1995, un
tercio de los usuarios de los carriles convencionales palsearril bus/VAO, dejando libre el espacio de
unos 5.000 coches. Este vacio de capacidad acontece deangdimera, puesto que en un afio los tres
carriles convencionales vuelven a estabilizarse en toto® £5.000 vehiculos.

Aungue en la tabla no aparezca esta informacion, seria neasiguesante observar qué acontecio durante
ese afio en las lineas paralelas de Renfe, para averiguande dparecen los nuevos 5.000 usuarios del
coche, incremento de demanda que cabe suponer que no olédleremento tendencial correspondiente
a ese afio. Si bien podria pensarse que los nuevos usuarias/éefdroceden de la red vial secundaria,
entonces seria interesante ver si el vacio de la red sedandatve a ser ocupada en un plazo medio. En
todo caso, debe tenerse en cuenta que, tal y como se ha expoestcriterio 5, la mayoria de los nuevos
usuarios que aparecen ante las ampliaciones viales adostuim ser nuevos conductores que no proceden
de otras vias.

= Criterio 8: la congestidn expulsa usuarios, actuando prime en el vehiculo privada La demanda de
autobuses aumenta mientras los carriles convenciondéas @s el punto de equilibrio de congestion (por
ejemplo, se pasa de los 244 autobuses en el afio 1991 a los 868f&n1995, lo que supone un incremento
del 48 %). Ahora bien, durante el periodo de noviembre de d98%iembre de 1996, la demanda de autobu-
ses se estabiliza, a la vez que aumenta significativamedéianda de vehiculos privados, gracias al vacio
efimero creado en los carriles convencionales. En el pefi®88—-2001, con los carriles convencionales otra
vez congestionados, el aumento de autobuses vuelve a sésdiei®0 %.
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= Criterio 3: la construccidn debe supeditarse a la optimizadn de las infraestructuras existentesLa
eficiencia de un carril bus/VAO es mucho mayor que la de unl camvencional. Mientras un Gnico carril
bus/VAO transporta 27.169 personas durante las tres harda ge la mafiana, los tres carriles convencio-
nales de la autovia tan soélo transportan 18.463 personastdwal mismo tiempo. En otras palabras, por un
unico carril circula el 60 % de las personas. Por lo tantorda@on de un carril bus/VAO insertado dentro de
la plataforma de la autovia aumenta muy significativamentapacidad de la infraestructura ya existente.

Por otra parte, en las tablas anteriores no se detectarglasrsies criterios, pues la actuacion llevada a cabo
(adicion de un carril bus/VAO) no lo permite:

= Criterio 4: Necesidad de estrategiapush&pull para conseguir el cambio modalLa adicién de un carril
bus/VAO, que en definitiva amplia la oferta para coches (aenego si, con el beneficio de ser utilizados con
mayor eficiencia), no significa ninguna estrategia paradgie@luso del vehiculo privado. Contrariamente,
la apertura del carril VAO comport6 que un buen niimero decus$ comenzaran a circular por este carril,
liberando espacio en los carriles convencionales, espp@due ocupado de nuevo rapidamente. En caso
gue los datos de las lineas de Renfe confirmaran un descelusoudeiarios, podria verse reflejado un efecto
contrario en términos del necesario cambio modal haciaes$porte colectivo.

Debe sefialarse, por otra parte, que cifiéndonos a los usulria A-6, mientras en el afio 1991 sélo el
24 % viajaba en autobus, en el afio 2001 la cuota modal del @igszendia hasta el 35%. Tal y como ya
se ha subrayado mas arriba, el elemgnishque actla, de expulsién de usuarios del coche, es la propia
congestion vial.

= Criterio 7: parareducir la congestion debe hacerse correr Eransporte colectivo. No es posible observar
este criterio, pues seria necesario observar qué hubiesgida sin la construccion del carril bus/VAO. Cabe
suponer, segun este criterio, que sin la existencia de ahgrardonde los autobuses presentan una velocidad
comercial con cierta atraccion, el grado de congestiorseidh significativamente superior al actual.

= Criterio 6: una menor oferta inhibe la demanda. Para poder observar dicho criterio la actuacion que de-
beria haberse llevado a cabo consistiria en la conversidm darril convencional a un carril bus/VAO, a
diferencia de la adicion que se llevé a cabo. Entonces pbdiiarse observado si la reduccién de la capa-
cidad vial para vehiculos privados hubiese comportadoechaccion similar de la demanda de usuarios del
coche, hasta consolidarse un nuevo punto de equilibrio derlgestion, a partir de la nueva oferta vial y
la oferta de transportes colectivos. Esta opcion, clarénénbiera constituido una estratepissh&pully
mereceria gran atencion y estudio, a través de modelos déasidn y deméas herramientas existentes, para
conocer qué puntos de equilibrio se podrian alcanzar y quieis de transporte colectivo (servicios direc-
tos, semi—directos, frecuencias, nuevas paradas, etirjppayarantizar dichos nuevos puntos de equilibrio
Yy, en consecuencia, un cambio modal en el corredor.

Conclusiones en el contexto actual

Los diferentes criterios expuestos aqui han pretendidorseompendio de aspectos a considerar en la plani-
ficacion de la movilidad. Evidentemente, aqui no se ha pdéaderser exhaustivo y mencionar todos los criterios
que debieran contemplarse. Fundamentalmente, se hagidet@xponer aquellos que pueden ser mas polémicos
0 que su negligencia pudiera acarrear mayores agraviofussi, otros criterios, como la necesidad de que las
redes de los diferentes modos de transporte sean contoleasecesidad de garantizar la intermodalidad, no se
han expuesto por considerarse criterios ampliamenteadeftlo que no quiere decir, desgraciadamente, que sean
aplicados en la planificacién: véase la red de carriles leiciglquier ciudad y las inversiones previstas, por poner
un ejemplo.

Lo cierto es que se habla repetidamente sobre la necesidadodizar los transportes mas sostenibles, asi
como de racionalizar el uso del vehiculo privado. Pero, pargarte, la experimentacion en este campo a menudo
se reduce a meras actuaciones de caracter simbdlico o dalgaoce. Siguiendo el camino actual, dificilmente se
conseguira reducir las emisiones de gases efecto inveamdelesector de los transportes, ni tampoco se mejorara
la calidad del aire de nuestras areas metropolitanas, onkaminacion acustica de nuestras calles. Asegurar el
derecho a la movilidad a todas las personas y minimizar Iga@os ambientales negativos de la movilidad,
s6lo puede conseguirse a través del firme compromiso pordosportes universales, es decir, aquellos que son
accesibles para el conjunto de la sociedad. Y este reto mesmotivo por el cual debe traducirse en actuaciones
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gue verdaderamente cambien las actuadgkas del juegqy asi conseguir modificar el papel que el coche ostenta
en nuestra sociedad y en la ordenacidn territorial y urbana.

Obsérvese que al utilizar la expresion «cambiar las reglgselgo» quiere ponerse de manifiesto que alcanzar
los retos actuales no debe significar una gran inversiondesima, sino que sobre todo debe comportar proponer
una manera diferente de comenzar a usar la enorme dotaci@frakestructuras que tenemos, comenzando por
las propias calles de nuestras ciudades. De hecho, afdemn@ante, el gran volumen de la movilidad se da dentro
de cada una de las ciudades (fendmeno valido hasta en lalemigeriféricas de las areas metropolitanas). Por
lo tanto, cambiar las pautas de movilidad de esta gran desnarixhna de corta distancia (que, repitamos, es
la mayoritaria) no necesita de metros, autopistas o tranWi@damentalmente requiere de un reparto y trato
diferente del espacio publico, donde el coche encuentrelgeaimpedimentos (oferta reducida de aparcamiento
y poco espacio de circulacion), favoreciendo que peatohésigletas se muevan con facilidad y seguridad, y los
autobuses se vuelvan eficientes al no quedar atrapadosamglestion; consiguiendo, a su vez, que la misma flota
pueda ofrecer mayores frecuencias. Con esto no quieresdepie no deba invertirse; lo que quiere subrayarse es
gue la espera de una inversion econdmica determinadaigrderrocarril, nuevos autobuses, reurbanizacion para
pacificar el tréfico), no debe ser una excusa para quedarsacn nada.

En el contexto actual, caracterizado por la falta de ingé&ftaico y valor politico para impulsar cambios e
innovar a través de la experimentacién, parece reinar elepio que nada puede ser cambiado si ho es a golpe
de talonario: mas infraestructuras, mas flotas de autopcsemra de nuevas tecnologias, etc. Inmersos bajo la
espera de nuevas inversiones que se venden como la panamizsdois problemas de movilidad, parece que
estemos justificados para quedarnos de brazos cruzadofa & aeiega en las infraestructuras y las inversiones
millonarias le afiadimos tintes de nacionalismo con tontrwista, entonces ya tenemos todos los ingredientes
para justificar una politica de pocos cambios, con el pretdgtser una nacién empobrecida y sin recursos. Y
ciertamente, pueden no existir suficientes recursos parhiaalas cosas a golpe de talonario (jafortunadamente!).
Y ciertamente, en unos territorios esto puede ser mas guevergotros (agudizado, si se quiere, por unas balanzas
fiscales que aun se desconocen). Pero, sobre todo, aquelaligLes la voluntad politica y el atrevimiento técnico
para convertir carriles convencionales de las autopistaailes bus; falta coraje para hacer pedagogiay explicar
a la ciudadania que debemos dificultar el aparcamiento eriddades y que éste no es ni puede ser un derecho
universal; falta atrevimiento para dejar circular a lasdbétas en doble sentido por calles de un Gnico carril; falta
valentia para dar la maxima prioridad semaférica al trarspmlectivo y asi mimar a sus usuarios; falta valor
para ganar plazas y espacios de juego y convivencia en @etondel coche. En definitiva, aquello que falta es,
simplemente, una real intencién de cambiar las cosas.

Precisamente, este decélogo para re-enfocar las potiggasvilidad pretende ser una aportacion para cambiar
el modelo actual a través de modificar leglas del juegpsaliendo de la mera ofuscacién por las inversiones
millonarias en nuevas infraestructuras y la obcecaciérigpoompra de nuevas tecnologissdes Seguramente,
la linea de actuacién que aqui se propone ya constituye,raisisia, una mayor sostenibilidad, tanto ambiental
como econdmica, del sistema de transportes.
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