
Billete al futuro 
las 3 paradas 

de la movilidad sostenible



Introducción

Desde mediados del siglo pasado, son muchas las innovaciones que han revolucionado el
concepto de movilidad, como la motorización masiva, el transporte público, el transporte por vía
aérea y las telecomunicaciones. La movilidad ya no es algo que pueda definirse únicamente en
relación con el transporte. Actualmente, existen multitud de opciones de movilidad individuales,
colectivas, físicas o virtuales. La elección de dichas opciones resulta compleja y poco clara, y se
ve determinada por las diferentes condiciones que puedan darse a nivel local, nacional y
mundial.  

Las pautas de movilidad actuales son insostenibles

También es evidente que las pautas actuales de suministro y consumo de la movilidad no son
sostenibles. Una de las paradojas de nuestro funcionalísimo mundo moderno es que los servicios
públicos, que en teoría deberían servir para unirnos, con mayor frecuencia lo que hacen es
separarnos. 

Esto resulta especialmente evidente en el ámbito urbano, ya que muchas
ciudades del mundo sufren unos niveles elevados de congestión,
contaminación, degradación de las comunidades y disfunciones sociales
directamente relacionados con el tráfico.

La movilidad es una necesidad básica de la vida del siglo XXI y permite
acceder al trabajo, los mercados, la educación, la sanidad, otros servicios
primarios y el ocio. De cualquier forma, no existe actualmente ni existirá en
un futuro un sólo modo capaz de satisfacer todas las necesidades de
transporte urbano. Por tanto, para que pueda alcanzarse cierto nivel de
desarrollo sostenible, habrá que encontrar un punto de equilibrio entre el
transporte público y el transporte individual, teniéndose en cuenta las
cuestiones económicas, medioambientales y sociales. 

El transporte y la sociedad moderna todavía no han
encontrado un modus vivendi

Para poder enfrentarse de forma adecuada a los retos tan complejos que
plantea la movilidad sostenible, es necesario conseguir la coordinación de
todas las partes implicadas, así como la integración de las cuestiones
medioambientales, sociales y económicas en la tomar decisiones
importantes, y un marco político propicio que sirva de respaldo. 

En las próximas páginas, hay toda una serie de argumentos convincentes en
favor de la movilidad sostenible, como las ventajas sociales y económicas
y el rendimiento medioambiental tan sólido que ofrece, mostrándose que el
transporte público 1 es todo un aliado en la búsqueda de soluciones
sostenibles para las ciudades de cualquier lugar. 

1 El sentido que tiene el término transporte público en este folleto es: transporte colectivo de pasajeros con ocupación elevada, a disposición de todos los
miembros de la sociedad a través del metro, el ferrocarril ligero y metropolitano y todos los tipos de autobuses y ferries.
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Los tres pilares del desarrollo sostenible, social, económico y medioambiental, están
profundamente arraigados en el suministro del transporte de pasajeros público o colectivo.
La UITP plasmó esta realidad en el Protocolo de Toronto2 firmado y ratificado por 4.000
profesionales del transporte durante el Congreso Mundial de la UITP de Toronto en 1999 y
en la Declaración de las ciudades en movimiento (el Comunicado de Melbourne) firmado
en Melbourne por la División Asia Pacífico en 2000.

Con el fin de desarrollar estas iniciativas, la UITP creó un Grupo de trabajo sobre desarrollo sostenible
en mayo de 2002. Una de sus actividades ha consistido en la elaboración del presente folleto. El folleto,
publicado con ocasión del 55° Congreso Mundial de la UITP que tendrá lugar en Madrid en mayo de
2003, presenta los retos y caminos a seguir en el futuro en términos de movilidad sostenible y describe
las realizaciones en curso en el sector del transporte. Lo completa una carta sobre desarrollo sostenible,
firmada por los miembros de la UITP, que define las acciones concretas a favor del desarrollo sostenible
que los miembros se han comprometido a seguir entre los próximos dos congresos de la UITP (Madrid,
mayo de 2003 y Roma, junio de 2005)3.

El presente folleto trata casi exclusivamente del transporte de pasajeros urbano y regional, ya que este
modo de transporte es esencial para determinar la sostenibilidad del día de mañana, y plantea el mayor
reto en materia de movilidad al que deberán hacer frente los planificadores y los políticos de todo el
mundo. 

A través de tres ‘paradas’ presenta los retos con los que se enfrentan ciudades y regiones, las posibles
soluciones y la contribución del transporte público para cubrir las necesidades de movilidad de manera
sostenible. La primera parte, nuestra primera parada, hace hincapié en los aspectos sociales y en el
importante papel que desempeña la movilidad en la calidad de vida de las personas. Describe los retos
con los que se enfrenta el mundo a fin de proporcionar una movilidad sostenible para todos teniendo
en cuenta el aumento previsto de la población urbana.

El medio ambiente y el estado del planeta constituye el segundo pilar del desarrollo sostenible. La
segunda ‘parada’ de este folleto examina el impacto del consumo de energía y otros recursos no
renovables, tales como el uso del territorio, en el equilibrio ecológico y los efectos que resultan de ello
en el marco del calentamiento global del planeta.

La tercera y última parada sobre el ‘valor económico’ no es menos importante. De hecho, la viabilidad
económica es esencial para el logro de las otras dos ‘paradas’ de
este folleto. El coste de la movilidad para la sociedad es
sumamente importante y este capítulo examina cómo pueden
reducirse los costes de transporte y confrontarse los retos
económicos debidos a la congestión, así como los beneficios de
la movilidad sostenible en las economías locales al crear
empleo y contribuir a la cohesión social.

El folleto también determina las acciones que deben emprender
todas las personas implicadas para lograr este objetivo. Las
recomendaciones que figuran en el folleto resultan de la
experiencia internacional del grupo de trabajo y del consenso
de los miembros de la UITP a nivel mundial. Estas
recomendaciones se dirigen a todos los actores del transporte y
a todos los responsables políticos. Ponen de manifiesto que todo

cambio, por pequeño que sea, contribuye a crear redes de transporte sostenibles, aportando las ventajas
de la movilidad a todos en vez de a unos pocos.

Contexto

2 Texto completo accesible en el sitio web de la UITP www.uitp.com
3 Las versiones en otras lenguas, un resumen y más información están accesibles en el sitio web de la UITP (www.uitp.com)
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El concepto de movilidad sostenible

Billete para el futuro
Tres paradas 
para la movilidad sostenible

Un mundo en el que el transporte sostenible está en su lugar
La sostenibilidad incluye tres componentes interrelacionados: la sociedad, el medio ambiente y la
economía.

La sociedad está constituida por la organización de interacciones humanas complejas y dependemos en
gran medida de las mismas. La sostenibilidad de las sociedades es por tanto una condición necesaria
para satisfacer las necesidades de las personas. Los factores sociales son uno de los principales
componentes del legado que será transmitido a las generaciones futuras, por lo que son importantes
para la sostenibilidad. También determinan la actual calidad de vida, en la que la accesibilidad
constituye un factor importante.

El medio ambiente está vinculado al respeto por el hábitat humano y otras formas de vida y su
conservación implica limitar al máximo los daños irreversibles causados por las actividades humanas.
La economía está relacionada con los recursos disponibles y el modo como están organizados dichos
recursos para satisfacer las necesidades y los objetivos de las personas. Los factores económicos tienen
un fuerte impacto en el medio ambiente y en la sociedad en general.

El transporte de pasajeros tiene que ser asequible, disponible y sostenible en sus repercusiones sobre el
medio ambiente y la sociedad. Asimismo contribuye a la sostenibilidad en otros aspectos de las
actividades humanas.

Basado en una definición del Centro canadiense para el transporte sostenible
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La movilidad sostenible – piedra angular del desarrollo sostenible

El transporte sostenible constituye un aspecto de la sostenibilidad global que
permite cubrir las necesidades actuales sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para cubrir las suyas propias.

Un sistema de transporte sostenible es un sistema que:
- Permite satisfacer las necesidades básicas de acceso a los bienes, el trabajo, la

educación, el ocio y la información de forma segura para la salud pública y la
integridad del medio ambiente, y a través de la equidad entre generaciones y
dentro de una misma generación.

- Es asequible, opera de manera eficiente, ofrece diferentes modos de transporte y
contribuye a una economía dinámica.

- Limita las emisiones y desechos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos, minimiza el consumo de recursos no renovables, el uso del territorio
y la producción de ruido, reutiliza y recicla sus componentes siempre que puede.
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Primera parada – Equidad social
Ciudades, transporte y
sostenibilidad

Más personas – más demanda

Fuente: United Nations Population Division
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� Población urbana en los países desarrollados

� Población urbana en los países en desarrollo

� Población rural en los países desarrollados

� Población rural en los países en desarrollo

La población urbana aumentará en un 27%
en los próximos 30 años y de aquí a 2030
el número de megalópolis pasará a 23, de
las cuales 18 se situarán en los países en
desarrollo. (Naciones Unidas define una
megalópolis como una ciudad cuya
población supera los 10 millones de
habitantes.)

¿Pueden soportar las ciudades una mayor demanda de
transporte?
En 1950, la población total mundial era de 2.500 millones de habitantes. En
2000 había pasado a 6.000 millones y se calcula que en 2030 será de 8 mil
millones de personas. La mayor parte de este crecimiento tendrá lugar en las
zonas urbanas de los países en desarrollo, donde actualmente vive casi el 80%
de la población mundial, y donde los altos niveles de congestión, accidentes
de tráfico y contaminación atmosférica y acústica afectan a la calidad de vida
diaria de muchos ciudadanos. Los 400 millones de habitantes que se espera
se añadan a la población de África y los más de 800 millones previstos en Asia
de aquí a 2030 supondrán una presión muy fuerte sobre la infraestructura
urbana de los países en desarrollo.

La fuerte congestión en la mayor parte de las zonas urbanas, se
sitúen éstas en los países ricos e industrializados o en los
países en desarrollo, demuestra claramente que el desarrollo
sin límites del tráfico automovilístico individual no permite
satisfacer la demanda de movilidad en las ciudades.



Más y más rápido
La gente recorre distancias más largas y con más frecuencia que hace 50 años. Sin embargo, el tiempo de
desplazamiento es prácticamente idéntico. En resumidas cuentas, la gente pide más movilidad y una movilidad
más rápida.

Está claro que este aumento de la demanda de movilidad no puede ser absorbido por la infraestructura
existente de transporte, y en repetidas ocasiones se ha demostrado que el desarrollo de la red viaria no
constituye la respuesta adecuada. En los países en rápidas vías de desarrollo, una planificación urbana ad hoc,
junto con la expansión de las ciudades y el aumento de la congestión viaria ya han tenido consecuencias
alarmantes. La gente tiene que realizar desplazamientos más largos y los altos niveles de congestión hacen que
los servicios de transporte público de superficie sean menos fiables y menos atractivos. Por tanto, si pueden
elegir, muchas personas prefieren utilizar el coche, que resulta más caro y más lento pero más cómodo.

Esto margina todavía más a las personas
con menos recursos y menos
capacitadas, ya que no todo el mundo
puede permitirse esta opción. También
hace que el transporte sea menos seguro,
puesto que el aumento del tráfico
incrementa el riesgo de accidentes para
todo el mundo, lo que tiene un fuerte
impacto en la movilidad de mujeres,
niños y personas mayores, que dependen
en gran medida del tranporte público
para sus desplazamientos.
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Un transporte equitativo para todos
La mejora del transporte local aporta beneficios inmediatos a las personas que más lo necesitan. Generalmente
las personas que disponen de más recursos no viven en calles con un tráfico denso. Son los más desfavorecidos
los que tienen que resistir a diario un entorno deteriorado, fuertes niveles de contaminación local y una gran
proporción de accidentes de tráfico.

Los nuevos gurús de la era de la información han
sugerido en varias ocasiones a lo largo de los últimos
veinte años que nuestra forma de acudir al lugar de
trabajo iba a verse revolucionada por nuevos
métodos de trabajo. Teóricamente el teletrabajo o
trabajo a distancia reduce la necesidad de
desplazarse todos los días para ir al trabajo. Pero la
rápida y extensa integración de las tecnologías de la
información no ha logrado reemplazar la necesidad
básica del contacto humano.

Una red de transporte público rápida
favorece el aumento de la demanda de
transporte. Hoy en día, las redes más
rápidas y con una mayor frecuencia son las
que cuentan con un mayor reparto modal.
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Eficacia y respeto para todos
Los modos de transporte más eficaces que pueden transportar un gran número de personas ya son capaces de
satisfacer una gran demada y, a no ser que ya utilicen al máximo su capacidad, pueden responder mejor al
aumento de la demanda de transporte. Para el transporte de un gran número de personas, el metro y el
ferrocarril suburbano no pueden compararse con ningún otro modo en términos de capacidad, ya que pueden
transportar más de 50.000 pasajeros por hora y línea. Los sistemas de metro ligero de todos los tamaños
también resultan sumamente eficaces; por ejemplo en Manila, Filipinas, una línea de 15 km. transporta
400.000 pasajeros al día y en Estambul, Turquía, una línea de 30 km. transporta 300.000 pasajeros al día. Los
sistemas de autobuses rápidos de gran capacidad y de trolebuses en carriles exclusivos también pueden
constituir una solución eficaz para transportar hasta 200.000 pasajeros por día y dirección en el caso de que
las inversiones en infraestructuras ferroviarias sean insuficientes como en Latinoamérica.

Un uso adecuado de las infraestructuras existentes también tiene ventajas
Una infraestructura dominada por el coche y compuesta por autovías urbanas ruidosas o autopistas concurridas
a proximidad de zonas residenciales no favorece los contactos sociales y aísla a las comunidades. En cambio,
una infraestructura de transporte público bien diseñada no sólo ocupa mucho menos espacio urbano, sino que
también contribuye a crear lazos dentro de una comunidad.

París cuenta con 120 km. de carriles de autobús accesibles a
los ciclistas y otros 40 km. que han sido ampliados y
separados completamente del resto del tráfico. Una carta de
‘buena conducta’ ha sido negociada entre los conductores
de autobuses de la RATP y las organizaciones de ciclistas
con vistas a garantizar un uso equitativo y consensuado de
los mismos.

¡La experiencia demuestra que si
los autobuses disponen de carriles
exclusivos el número de pasajeros
puede aumentar entre un 40 y un
200% en horas punta!

Las pautas actuales de consumo de
la movilidad no son sostenibles. Esto
no tiene por qué ser así ya que hoy
en día existe un amplio abanico  de
sistemas innovadores que permiten
tanto a los países desarrollados
como a los países en desarrollo
crear redes adaptadas a su
presupuesto y a sus necesidades.
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Recomendaciones de la UITP

• Concebir sistemas para conseguir la mejor combinación posible de modos y servicios para todos los ciudadanos. Un

enfoque integrado cambiará los comportamientos de movilidad.

• Simplificar y reformar los procesos de toma de decisiones a nivel internacional, nacional, regional y local para permitir

a las agencias y departamentos interdisciplinarios defender políticas coherentes e integradas lo suficientemente largas

como para tener un impacto cuantificable.

• Implementar tecnologías innovadoras para que el transporte público sea más atractivo y esté más integrado con otros

modos. La UITP recomienda el uso de tecnologías actuales tales como las tarjetas inteligentes, el sistema GPS, o

sistemas atractivos y claros de información en tiempo real sobre los servicios de transporte público.

Ejemplos internacionales

Sistemas de autobuses rápidos
En Latinoamérica, algunas grandes ciudades como Bogotá, Quito y Porto Alegre
disponen de una red eficaz de autobuses rápidos. Por ejemplo, en el año 2000
Bogotá abrió las dos primeras líneas de un sistema de transporte rápido por
autobús de gran capacidad llamado Transmilenio. Hoy en día, con tan sólo tres
líneas en funcionamiento, este sistema transporta 700.000 pasajeros al día y
42.000 por hora durante las horas punta.

El ayuntamiento de Bogotá ha invertido en la renovación urbana con especial
interés en el sistema de transporte:
• Transmilenio (31 km. de carriles exclusivos de bus)
• Limitación del tráfico automovilístico durante las horas punta – los ciudadanos votaron a favor de prohibir

el acceso en coche a la zona urbana (excepto los taxis) durante las horas punta de la mañana y de la tarde
a partir de las 20h15.

• Carriles bici (200 km. han sido programados para cubrir toda la ciudad) y aceras para promover modos de
transporte no motorizados

• Zonas verdes y espacios públicos para revitalizar el uso del espacio urbano.
Frente al aumento insostenible de vehículos privados en su red viaria, Bangalore Metropolitan Transport
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Corporation (BMTC), India, una empresa pública de autobuses al servicio de unos 6 millones de personas, va
a introducir un sistema de transporte colectivo rápido compuesto por autobuses de gran capacidad y carriles
exclusivos de bus. Este proyecto rentable, por el momento en fase piloto, ganó en 2002 el premio de
‘Transporte Público Asequible’ para la región Asia Pacífico de la UITP.
Fuente: UITP Mobi+

Soluciones que no requieren la construcción de nueva infraestructura -
Surabaya, Indonesia
Frente al rápido crecimiento económico y la demanda de transporte, los organismos encargados del transporte
y de la planificación urbana en Surabaya, la segunda ciudad más grande de Indonesia en el nordeste de Java
con una población de 2,5 millones de habitantes, se replantean seriamente la manera de garantizar la
movilidad. Las recientes iniciativas de la ciudad con vistas a desarrollar un sistema de transporte mejor
integrado sin recurrir a la construcción de nueva infraestructura se centran en un nuevo itinerario de autobuses
norte/sur y en campañas de concienciación de la población sobre la necesidad de crear un sistema de
transporte urbano sostenible. Entre otras medidas figuran el uso de carburantes menos contaminantes, el
fomento del transporte no motorizado y la gestión del tráfico orientada a restringir el uso de vehículos privados.
Fuente: Urban Transport Environment and Equity, Eduardo A. Vasconcellos

El ferrocarril permite remodelar el espacio urbano según esquemas densos y
más sostenibles
En Perth, al oeste de Australia, el número de usuarios de una nueva línea de ferrocarril urbano de 30 km. que
conecta con el centro los barrios del norte de la ciudad, construida sobre un antiguo carril de autobuses, se
incrementó un 40% durante el primer año y hasta un 56% después de algunos años. El 25% del aumento que
tuvo lugar durante el primer año resultó de automovilistas que cambiaron sus costumbres y adoptaron este
modo de transporte para acudir al lugar de trabajo.

Impacto de la Currambine Line en los indicadores de rendimiento
ferroviario 1991-1996

Indicador 1991 1996          Evolució(en%)
Vehículo km. por habitante 4,8 10,0                108%
Velocidad media 34 50                   47%
Pasajero km. por habitante 97,3 275,4 183%
N° de usuarios por habitante 7,0 22,5 221%

Fuente: Kenworthy J., Laube F; Urban transport patterns in a global sample of cities & their linkages to transport infrastructure, land-use, economics & environment.

Además, se ha conseguido reducir el número de desplazamientos en coche por medio de técnicas de marketing
dirigidas combinadas con un programa de mejora de las paradas de autobús y una mayor distribución de los
horarios. Se observó que un 15% de los desplazamientos en coche podían realizarse, en principio, en otros
modos de transporte sin recurrir a la construcción de infraestructura nueva.Source World Transport Fuente:
World Transport Policy and Practise 7 (4): 61-66 (James B & Brog W)

Madrid – la creación de nuevas regiones metropolitanas fomenta el transporte
urbano integrado
La organización del transporte es extremadamente compleja
debido a la fragmentación de responsabilidades y presupuestos.
Las estructuras deben ser adaptadas a medida que crecen las
ciudades y que la expansión urbana las aglomera con las
localidades vecinas, desdibujando las fronteras y creando una
mayor necesidad de encontrar soluciones de transporte
integradas. En 1986 Madrid creó el Consorcio de Transportes de
Madrid (CTM), estructura que agrupa a todas las agencias responsables de transporte urbano, urbanismo y
obras públicas de 178 municipios y responsable de la organización estratégica y táctica del transporte urbano.
La diversidad del CTM se refleja en los procesos de toma de decisiones en los que participan sindicatos
obreros, operadores y asociaciones de usuarios como miembros de pleno derecho del consejo de
administración. El CTM depende, para su financiación, de la Comunidad de Madrid y ha demostrado el éxito
de este modelo al invertir en la integración de la red de transporte y centrarse en el desarrollo del transporte
ferroviario. Desde 1995 ha duplicado la longitud de la red de metro con la construcción de 111 km. de líneas,
72 estaciones nuevas, y 20 km. de ferrocarril regional con 3 estaciones nuevas y 12 intercambiadores nuevos
para facilitar los transbordos entre los diferentes modos. Este ritmo de construcción ha permitido reducir los
costes a 32 millones de euros por km., muy por debajo de la mayoría de las otras ciudades. Desde la creación
del consorcio hace 16 años, el número de desplazamientos en tranporte público ha aumentado más del 63%
en la comunidad de Madrid (1986 – 2001) y sigue en aumento.



La situación es cada vez más preocupante en los países en desarrollo. Según el Banco
Mundial, ha habido un incremento de un 350% del número de víctimas en accidentes
de tráfico en tan sólo 20 años en el África Subsahariana, y actualmente las cifras
ascienden a 66 muertos por 10.000 vehículos en Tanzania y un poco menos (60) en
Kenya. Para evaluar el alcance del problema, deben compararse estas cifras con las
estadísticas europeas. En el Reino Unido, por ejemplo, se registran 1,4 víctimas por
10.000 vehículos.

Esto no significa que sea más seguro viajar en los países desarrollados. En la Unión
Europea, los accidentes de tráfico siguen siendo la
primera causa de mortalidad en el grupo de 15 a 30
años, y representan hasta el 40% del total de muertes
accidentales en algunos países. Obviamente, muchas
más personas resultan lisiadas o gravemente heridas, lo
que ocasiona un alto coste sanitario para la sociedad.
Los peatones, sean jóvenes o mayores, y los ciclistas son
los grupos más expuestos.

La seguridad – un problema que afecta a todo el mundo
La relación directa entre el número de personas muertas o heridas en las carreteras y
el número de trayectos realizados en coche en una comunidad demuestra la necesidad
de promover un transporte público de calidad. Resulta sorprendente que más del 50%

de los desplazamientos en coche
efectuados en Europa cubren una distancia
inferior a 5 km. y el 30% menos de 3 km.,
lo que conlleva un riesgo de accidente
especialmente alto. Muchos de estos
trayectos podrían realizarse en otros
modos de transporte más sostenibles.

Suponiendo que en todas partes se respetan por igual las normas de seguridad vial, las
ciudades más peligrosas son aquellas donde la mayoría de trayectos se efectúan en
coche, como por ejemplo en Estados Unidos, donde predomina el uso del coche y se
registran 13 muertes por 100.000 personas (MCDB y Kenworthy & Laube, et al 1999
International Sourcebook of Automobile Dependence in Cities 1960-1990). En
promedio es entre 5 y 10 veces más seguro utilizar el transporte público (por pasajero
por km. transportado). En Europe es entre 20 y  25 veces más seguro viajar por
ferrocarril que por carretera, de modo que el transporte público y por ferrocarril resulta
mucho más seguro que el coche privado.

10

Salud y seguridad
Los accidentes de tráfico suponen
un alto coste para la sociedad

La seguridad en los viajes es uno de los temas que más preocupa a los consumidores de todas las
edades y condiciones sociales. Especialmente en los países desarrollados, suele pensarse que el
coche es un modo de transporte relativamente seguro. Sin embargo, los accidentes de tráfico son
una de las principales causas de mortalidad tanto en los países desarrollados como en los países
en desarrollo. Sin duda alguna, la mayoría de los accidentes de tráfico son debidos al tráfico
automovilístico. Según un informe de la OMS publicado en 1999 sobre la base de datos de 1998,
se registran 1,17 millones de muertos y más de 10 millones de heridos en accidentes de tráfico en
todo el mundo.

Número de accidentes mortales por millón de habitantes
EE.UU. 130
Europa Occidental 70 
Ciudades asiáticas prósperas 60

Fuente: UITP/ISTP Millennium Cities Database

En las ciudades que cuentan con
sistemas muy desarrollados de
transporte público, los accidentes de
tráfico se cobran la mitad de víctimas
que en las ciudades donde la mayor
parte de los desplazamientos se realizan
en coche.
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En Canadá, los accidentes en vehículos
motorizados matan a 3.000
personas cada año y son la causa
principal de muerte accidental para las
personas menores de 35 años.
Representan un coste anual de 10
millones de dólares canadienses para
el sistema sanitario. Por otra parte, se
considera que el transporte público en
Canadá es 20 veces más seguro.

Fuente: CUTA Public Transit and our quality of life; issue paper 3;
Oct 2002

El tráfico automovilístico tiene repercusiones en el estilo de vida de la gente, en la vida de la comunidad y,
paradójicamente, en la movilidad de las personas. Los niños no pueden jugar cerca de su casa sin exponerse
a algún riesgo y se les guarda en casa o se les conduce a todas partes en coche, lo que conlleva el aislamiento
social, la falta de ejercicio físico y, a largo plazo, el desarrollo de hábitos de desplazamiento poco saludables.
Por ejemplo, el hecho de caminar hasta una parada de transporte público es un ejercicio ‘suave’, que conviene
a todas las edades y clases sociales y ayuda a alcanzar los niveles mínimos de ejercicio diario recomendados
por la OMS.

Transporte, salud y calidad de vida
Ya sea en Europa o en el resto del mundo, las condiciones actuales de tráfico no favorecen el uso del transporte
público ni los desplazamientos a pie o en bicicleta para cubrir las necesidades diarias de movilidad. Podría
invertirse esta tendencia si se introdujeran leyes que garantizaran la construcción y el mantenimiento de aceras
lo suficientemente anchas en los nuevos barrios, y la
situación de paradas de transporte público en los lugares
más cómodos y seguros y no lo contrario.

Los entornos de calidad que favorecen los desplazamientos
a pie y en bicicleta y el uso del transporte público favorecen
los contactos sociales y culturales, que crean comunidades
vitales de personas socialmente responsables.

Las necesidades específicas de niños y personas mayores
deben ser objeto de atenciones especiales. La seguridad y la
calidad del aire a proximidad de las escuelas y de los centros
de educación superior se deterioran si sólo son accesibles en
coche. La calidad de vida urbana y la impresión de
seguridad se ven reforzadas mediantes señales claras,
información a los pasajeros y calles atractivas.

El transporte público proporciona independencia desde el punto de vista de la movilidad a todas las edades y
clases sociales. Los hábitos se ven influidos por entornos de transporte saludables y los niños deben aprender
lo antes posible a no depender del coche y cubrir sus necesidades de movilidad a pie, en bicicleta o en
transporte público. Las personas mayores a menudo dependen fuertemente de un sistema de transporte seguro
y eficaz para mantener su autonomía y su independencia. Ambos grupos son los más vulnerables en los
accidentes de tráfico como peatones o ciclistas.

La política en materia de transporte y la salud de la población en general están estrechamente vinculadas. Los
políticos, los profesionales de la salud, del transporte y del medio ambiente, y el público en general deben
tomar mayor conciencia del valor añadido que supone tener en cuenta los requisitos sanitarios en las
decisiones relacionadas con la movilidad, sobre todo en lo que concierne a los grupos más vulnerables.
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Ejemplos internacionales

York, RU – una ciudad más segura que antes
La ciudad de York ha desarrollado una estrategia de transporte que da prioridad a  los usuarios más vulnerables
de las carreteras con respecto a los demás y ha puesto en práctica medidas de limitación del tráfico a fin de
reducir la velocidad de los vehículos.Evolución del número de víctimas de accidentes de tráfico en York y en
el Reino Unido desde 1981-1985 hasta 1990-1994 (%)

Víctimas York (evolución en %) Reino Unido (evolución en %)

Todos los tipos - 40 - 1,5
Peatones - 36 - 15
Ciclistas 29,5 - 12
Dos-ruedas motorizados - 65 - 54
Pasajeros de coche - 16 + 16
Conductores de coche +2,5 + 41,5

Recomendaciones de la UITP

• Integrar todos los modos de transporte con el fin de crear entornos de transporte más seguros y alcanzar una máxima

interoperabilidad.

• Promover los modos de transporte más eficaces a fin de disminuir los costes sanitarios para la sociedad debidos a los

accidentes y a la falta de ejercicio físico.

• Fomentar hábitos de movilidad en los jóvenes que les serán saludables en el futuro.

• Crear entornos que favorezcan los desplazamientos a pie y en bicicleta como complemento del transporte público y

reducir los trayectos cortos en vehículos privados en las zonas urbanas.

• Incrementar la toma de conciencia a través de los medios de comunicación y de campañas públicas de que el

ferrocarril y el autobús son modos de transporte mucho más seguros que el coche privado.

Los trayectos en bicicleta en la ciudad de York aumentaron del 16% del total de desplazamientos al 19% entre
1991 y 2000 y los trayectos a pie del 14% al 16%, mientras que los trayectos en coche se redujeron del 55%
al 53% durante el mismo periodo.
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Investigación sobre la movilidad de las mujeres – más compleja y un
sentimiento mayor de inseguridad
En la ciudad de Berna, Suiza, se ha llevado a cabo una investigación sobre la movilidad de las mujeres centrada
en las necesidades de las mismas. Uno de los resultados ha sido que las necesidades de movilidad de las
mujeres son complejas y que éstas suelen efectuar varios trayectos entrecortados. Las mujeres también tienen
un mayor sentimiento subjetivo de inseguridad, sobre todo por la noche. Un 41% de mujeres utiliza otro modo
de transporte para los trayectos de noche, y un 29% vuelve antes a casa. Regionalverkehr BernSolothurn (RBS)
ha puesto en marcha un proyecto destinado a mejorar esta impresión subjetiva y objetiva de seguridad. Dado
que las mujeres suelen utilizar el transporte público pero que también hay un mayor número de ellas que
prefiere utilizar el coche (prueba de ello es el número de registros de matrícula a nombre de mujeres), es muy
importante tener en cuenta sus necesidades específicas.

Comportamiento femenino de movilidad nocturna

Se sienten seguras

Toman un camino distinto al habitual

Vuelven antes a casa

Las acompaña otra persona

Utilizan otros modos de transporte
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Segunda parada – Equilibrio
medioambiental

Energía y recursos

Transporte y consumo energético
El transporte es uno de los mayores consumidores de energía y todavía depende en gran medida de los
carburantes fósiles no renovables. Según un estudio realizado por la Agencia Internacional de Energía, AIE, de
aquí a 2020 el sector del transporte será el mayor consumidor de energía por delante de la industria, y el
consumo energético del transporte aumentará a un ritmo anual de un 2,1 por ciento, lo que representa el mayor
crecimiento de todos los sectores de consumo final. Entonces el consumo mundial de energía habrá aumentado
de dos tercios frente al consumo actual y la mayor parte de la demanda procederá de los países en desarrollo.

Fuente: Transport Energy Data Book: Edition 21, ORNL, 2001

Consumo energético por modo de transporte
urbano (MJ/Pasajero-km.)

Modo Fabricación Carburante Total
de vehículos 

Dos ruedas 0,5 0,30 0,8 
Metro ligero 0.7 1.4 2.1
Autobús 0.7 2.1 2.8
Ferrocarril 0.9 1.9 2.8
Coche, gasolina 1.4 3.0 4.4
Coche, diésel 1.4 3.3 4.7

Fuente: Energy Conservation and Emission Reduction Strategies, TDM Encyclopedia,
www.vtpi.org/tdm/tdm59.htm

El consumo energético en autobús o ferrocarril es de 3 a 5 veces más rentable que en coche o avión por
pasajero-km. en plena carga. Un litro de carburante puede transportar 1 pasajero sobre 48 km. en metro, sobre
39,5 km. en autobús y sólo sobre una media de 18,6 km. en coche privado.

El metro es el modo de transporte más rentable en términos de consumo energético, seguido de cerca por el
ferrocarril ligero. Sus ventajas y su eficacia serán aún más atractivas y sostenibles a medida que se produzca
más electricidad a partir de energías renovables.

40%

23%

22%

7% 7% 1%

Consumo mundial de energía (152.20 Quad. BTU)
Parte de energía primaria

Petróleo
Gas natural
Carbón
Hidroelectricidad
Energía nuclear
Energías renovables

El consumo mundial de energía se
basa principalmente en fuentes fósiles.
El 95% del transporte depende del
petróleo.
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En Francia, con un tráfico constante, cada
aumento de un 1% del número de pasajeros
de ferrocarril que antes utilizaban el coche
representa un ahorro de unas 37.000
toneladas equivalentes de petróleo, y de
60.000 toneladas si este 1% procede del
transporte aéreo.

Fuente: SNCF The environment - a strategic asset for the rail industry: the SNCF
approach

El aumento constante del consumo de hidrocarburos provocará un incremento de las emisiones de dióxido de
carbono con el consiguiente efecto sobre el clima. Esta perspectiva hace que el transporte público sea más
atractivo en las zonas urbanas, ya que es mucho más eficaz en términos energéticos que el transporte
individual. Cuanto mayor sea la parte modal del transporte público, mayor será la eficacia energética.

No se debe perder de vista que el transporte por carretera sigue siendo la piedra angular de muchos sistemas
de transporte. En la mayoría de los países desarrollados se ha generalizado el uso de combustible diésel de bajo
contenido en azufre, menos contaminante, y las flotas antiguas de autobuses han sido equipadas con filtros
especiales. Sin embargo, en los países en desarrollo debería acelerarse el abandono del combustible con plomo
y la introducción de carburantes más limpios y menos contaminantes.
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energético anual en el transporte de pasajeros

Fuente: UITP/ISTP Millennium Cities Database
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Nuevas fuentes de energía
A largo plazo, incluso teniendo en cuenta los avances tecnológicos, las reservas energéticas actuales no podrán
responder al aumento continuo de la demanda de movilidad. Obviamente será necesario encontrar tecnologías
que permitan ahorrar energía, mejorar la gestión energética y emplear más energías renovables.

Las importaciones de carburante son caras y requieren grandes cantidades de divisas, lo que supone un
verdadero problema para los países en desarrollo. Algunos de estos países pueden llegar a destinar entre un 25
y un 35% de sus ingresos de exportación a las importaciones de energía, lo que tiene serias repercursiones
sobre su balanza comercial (por ej. Kenya).

Ciertos países, como Brasil, han tomado medidas para resolver este problema. Actualmente se ha generalizado
el uso del etanol, producido a partir de la caña de azúcar, tanto como carburante como para sustituir algunos
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de los aditivos más contaminantes de la gasolina y el diésel. Esta medida no sólo ha reducido la dependencia
de Brasil de los carburantes fósiles sino que también ha tenido un efecto directo sobre la calidad del aire, que
ha mejorado considerablemente en ciudades como Sao Paulo. Sin embargo, la producción de la caña de
azúcar también debería ser más equitativa para todos.

Actualmente también se están desarrollando y probando nuevos recursos energéticos tales como el hidrógeno
en los vehículos de transporte público. Los autobuses híbridos pueden constituir una buena alternativa frente
al diésel y han demostrado tener la fiabilidad requerida por los operadores a fin de garantizar un nivel
adecuado de servicios. Los autobuses eléctricos y los midibuses (autobuses cortos) también presentan ventajas
en determinadas situaciones. Las pruebas constantes con otros tipos de energías nuevas permitirán ampliar su
campo de aplicación y habrá más alternativas posibles.

El espacio urbano – un recurso no renovable limitado
Aunque estuvieran exentos de emisiones, los coches seguirían ocupando cantidades excesivas de espacio
urbano para transportar el gran número de personas que necesitan desplazarse hacia las ciudades o dentro de
las mismas. En cambio, no puede discutirse el hecho de que los trenes, el ferrocarril ligero, los ferries y los
autobuses, cuando transportan el máximo número de pasajeros, ocupan un mínimo espacio urbano.
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El espacio urbano debería considerarse como un recurso limitado. Todos los modos de transporte utilizan
espacio al desplazarse y estacionar durante un determinado periodo de tiempo, pero el modo que más espacio
consume es el coche, ya que permanece estacionado el 90% del tiempo (o 22 horas diarias). De ahí que se
pierdan enormes cantidades de valioso espacio urbano únicamente en aparcamiento. Por otra parte, los
autobuses sólo permanecen inmóviles al llenar el depósito, durante el servicio de mantenimiento o al final de
su circuito diario.

Integrar el uso del territorio y la planificación del transporte
El uso del territorio y la movilidad están estrechamente vinculados y la distancia entre el lugar de trabajo y las
zonas residenciales provoca un aumento de la demanda de transporte. Asimismo el transporte contribuye al
desarrollo de los barrios y las ventajas que resultan de este mayor acceso a las estaciones, a las líneas de
transporte público y a las paradas pueden ser considerables.
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2 000 9 000 14 000 19 000 22 000

Número de personas que atraviesan un espacio
de entre 3 y 5 m. de amplitud en un entorno

urbano durante un periodo de 1 hora

Los automóviles son mucho menos eficaces que los
otros modos de transporte en las ciudades sin tener
en cuenta el espacio que ocupan cuando permanecen
estacionados
Fuente: Botma & Pependrecht, Traffic operation of bicycle traffic, TU Delft, 1991

Un desplazamiento diario en
coche entre el domicilio y el
lugar de trabajo consume 90
veces más espacio que el
mismo trayecto realizado en
metro, y 20 veces más que en
autobús o en tranvía.

El espacio que consume una persona depende del modo de transporte, de la velocidad del mismo y del tiempo
que el vehículo permanece estacionado. El siguiente cuadro compara diferentes modos en situación de
desplazamiento y de estacionamiento.

Espacio (km. x m2) requerido durante las horas punta
para un trayecto de 10 km. ida y vuelta entre el domicilio

y el lugar de trabajo (jornada de 9 horas)

Modo Estacionamiento Desplazamiento Total

Autobús con 50 pasajeros < 0.5 3 3
Dos ruedas 12 8 21
Coche con una media de 
1,25 pasajeros 72 18 90

A medida que crece la urbanización también aumenta la presión sobre el espacio urbano. Esto tendrá serias
repercusiones en los países en desarrollo, donde hoy en día las redes viarias ocupan una parte relativamente
pequeña de espacio – el 11% en Bangkok frente al 30% en Los Angeles. Las perspectivas no son muy
prometedoras si no se reparte adecuadamente el espacio urbano.

Fuente: UITP/ISTP Millennium Cities Database
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Recomendaciones de la UITP

• Utilizar la energía de manera más eficaz mediante nuevas tecnologías.

• Desarrollar modos menos contaminantes y más sostenibles tales como el ferrocarril, que utiliza la energía de forma

más eficaz. Mejorar los resultados de los operadores viarios a través de la formación de su personal a fin de alcanzar

estándares más eficaces y respetuosos del medio ambiente.

• Para desarrollar el transporte público, las autoridades en materia de urbanismo deberían promover una urbanización

densa y mixta en torno a la red. Deberían desarrollarse comercios al por menor y actividades generadoras de empleo

en los alrededores de las estaciones.

• Promover políticas de disuasión para restringir el uso del coche en los centros de las ciudades y optimizar el uso de

todo el espacio disponible, especialmente el espacio urbano destinado al estacionamiento.

• Ofrecer un incentivo que cambie los hábitos de movilidad construyendo estacionamientos de

disuasión bien situados que permitan acceder a servicios de transporte público rápidos, frecuentes y

cómodos.

• Limitar el número de plazas de aparcamiento por m2 en edificios nuevos de oficinas o establecimientos

comerciales; cuanto mejor sea el servicio de transporte público, más severas serán las normas.

Ejemples internacionales

Montreal: los biobuses – una alternativa a los carburantes fósiles
El biodiésel es un producto derivado del metanol y de aceites vegetales o grasas animales. Desde marzo de
2002 hasta marzo de 2003, el proyecto de demostración realizado por la STM (Société de Transport de
Montréal) consumirá unos 500.000 litros de biodiésel mezclado en un 5% y un 20% respectivamente con
diésel convencional.
El biodiésel:
• Reduce las emisiones contaminantes y los gases de efecto invernadero.
• No necesita ninguna tecnología nueva (la tecnología diésel actual es suficiente).
Fuente: UITP Mobi+ CNG Fuel cell bus.pdf

Autobuses de etanol en Suecia
La ciudad de Umeå (100.000 hab.), en el norte de Suecia, decidió
introducir autobuses de etanol en 1994 con vistas a sustituir el diésel
por el etanol. Se compraron 7 autobuses nuevos y se equiparon 4
autobuses existentes con motores de etanol, de modo que la flota de
autobuses de Umeå  cuenta con el porcentaje más alto de autobuses
de etanol del mundo. El etanol es más rentable que el gasóleo pero se
necesita en promedio un 75% más, ya que tiene un menor poder
calorífico.
• Debido a los costes de compra y de mantenimiento más elevados

y a los costes más altos del etanol con respecto al gasóleo, los
autobuses de etanol son un 5% más caros que los otros.

• Las ventajas incluyen un 30% de aumento del número de usuarios
y ningún problema de conformidad con las normas nacionales
referentes a las emisiones. Además el etanol funciona muy bien,
mejor que el gasóleo, en condiciones de bajas temperaturas.
Tampoco es necesaria ninguna inversión importante en infraestructura ya que el etanol se utiliza de la
misma manera que el gasóleo.

Fuente: SLTF Swedish PublicTransport Association
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Transporte público y ahorro energético – los EE.UU.
podrían reducir considerablemente sus importaciones de
energía si 1 de cada 10 norteamericanos utilizara con más

frecuencia el transporte público

Pourcentage de la population américaine Economies réalisées sur les  
utilisant régulièrement les transports publics importations de pétrole

Nivel actual 1-2% 1 mes de importaciones
7% 6 meses de importaciones
10% 12 meses de importaciones

Fuente: APTA, the American Public Transportation Association

En resumidas cuentas, si uno de cada diez norteamericanos utilizara regularmente el transporte público se
reducirían las importaciones de petróleo de EE.UU. en un 40%. Además, las emisiones de dióxido de carbono
disminuirían en más de un 25% con respecto a los límites establecidos por el protocolo de Kyoto, sin que fuera
necesario introducir otras medidas.

Delhi, India, reduce su dependencia con respecto a
una sola fuente de energía
Una red de trolebuses eléctricos y de autobuses de gas natural
comprimido (GNC) va a ser introducida próximamente para completar el
sistema existente de metro y autobuses diésel. Esta medida está motivada
en parte por la voluntad de reducir la dependencia con respecto a un solo
tipo de carburante y evitar el colapso del tráfico en la ciudad debido a las
fluctuaciones en el precio y la disponibilidad del carburante.

París – una flota de autobuses de gran calidad con tecnología limpia
La RATP, el operador de transporte público de París, ha desarrollado una estrategia para disponer de una flota
de autobuses que utilicen tecnologías limpias de aquí a finales de 2003 – a saber CNG, LPG, emulsiones diésel-
agua, mezclas de biocarburantes, autobuses eléctricos y, sobre todo, postratamiento de los tubos de escape
(filtros de partículas). En el transcurso de los próximos meses, será probado un vehículo con células de

combustible a base de hidrógeno que no produzca emisiones a
nivel local. Se han llevado a cabo rigurosas pruebas  validadas
por 'ADEME' (la agencia francesa de medio ambiente y la
agencia de medio ambiente y uso energético). Los mejores
resultados en términos medioambientales han sido obtenidos
mediante diésel mezclado con un 30% de diéster (a partir de
semillas de colza) combinado con filtros de partículas. Esta

solución ofrece la mejor relación entre costes y emisiones.

La planificación urbanística de Portland, Oregón, EE.UU., ha optado por el
transporte público
A principios de los años 70, el Estado de Oregón implementó un plan exhaustivo de desarrollo del área

metropolitana de Portland. El plan incluía:
• El control de las zonas que iban a ser urbanizadas a fin de frenar la expansión urbana
• El control del parque inmobiliario a través de una urbanización estricta
• El desarrollo de zonas verdes
• La construcción de un sistema de transporte público destinado a cubrir las necesidades de movilidad.

Por consiguiente, Portland construyó un sistema de metro ligero que cubriera el área metropolitana. Empezó
con un servicio de alta frecuencia de modo que los ciudadanos tuvieran desde el principio una alternativa
atractiva al uso del coche. Hoy en día este servicio goza de un número de usuarios cada vez mayor, al contrario
de lo que suele ocurrir en la mayoría de las ciudades norteamericanas del mismo tamaño. Actualmente el 75%
de los habitantes de Portland tiene coche, pero la mayoría opta por realizar ciertos trayectos en transporte
público.

La versión actualizada del informe del Comité
de autobuses de la UITP sobre carburantes y
tecnologías no contaminantes estará
disponible a finales de 2003.
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El car sharing, el car pooling y la gestión de la movilidad utilizan nuevas
tecnologías, ahorran espacio urbano y contribuyen a incrementar el uso del
transporte público
Optimizar los recursos existentes es uno de los principales objetivos de las empresas de transporte público. Las
nuevas tecnologías de los sistemas electrónicos e informáticos ayudan a encontrar soluciones eficaces. Las
principales ventajas son: una mayor eficacia del transporte, una mayor flexibilidad de la red de transporte, una
mayor seguridad de los pasajeros y un mayor respeto medioambiental.

La UITP colabora en el proyecto MOSES de sistemas de coche compartido financiado por la UE. Se ha podido
comprobar que:
- Un vehículo compartido sustituye entre 5 y 10 coches particulares, y al ser utilizado con

más frecuencia, no necesita tanto espacio para estacionar (22 horas de estacionamiento
cada 24 horas).

- Una reducción de un promedio de un 50% de emisiones por pasajero/kilómetro.
- La flota suele ser más moderna y por tanto menos contaminante, o es eléctrica y goza de

un buen mantenimiento.
- El uso de los vehículos está adaptado a las necesidades – sólo se utilizan coches grandes

en caso de necesidad.

Venecia y Bolonia, Italia, han puesto en marcha un sistema de coche compartido (car
sharing/pooling). Las flotas son gestionadas automáticamente por AVM y sistemas GSM de
teléfonos móviles. Desde 1996, diferentes medidas entre las que se incluye el coche
compartido han contribuido al incremento del uso del transporte público en un 30%.
La principal diferencia entre los sistemas de car pooling y de car sharing reside en que los servicios de car
pooling están más localizados y son más flexibles. Además, un ciudadano puede compartir su propio coche o
camioneta y proponer un trayecto distinto cada día.

Estos sistemas tienen por objeto:
- Reducir el número de segundos o terceros coches.
- Eliminar los vehículos más viejos y más contaminantes.
- Reducir el número de coches permanentemente estacionados que consumen espacio urbano, ya que la

relación entre el número de vehículos que circulan por la ciudad y el número de garajes privados y de otros
tipos de aparcamientos es extremadamente baja.

- Conseguir que los residentes de los centros históricos renuncien al derecho de estacionar sus vehículos en
los aparcamientos municipales si no utilizan el coche más de 4 veces al mes.

- Crear un sistema alternativo a los taxis para los periodos en que éstos están poco disponibles (entre las 5h
y las 7h de la mañana).

El alcalde de Venecia ha otorgado a los usuarios del coche compartido un permiso especial para:
a) Entrar o estacionar en las “zonas de tráfico limitado”.
b) Utilizar los carriles preferentes o exclusivos dentro del territorio municipal.
c) Aparcar gratuitamente en los estacionamientos de pago (llamados “zonas azules”) y en los aparcamientos
explotados por la A.S.M. S.p.A.
d) Circular libremente sea cual sea su número de matrícula (días pares e impares).
Fuente : ASSTRA

Estrasburgo: limitar el acceso de los coches al centro de la ciudad ha
mejorado el uso del espacio urbano
Desde que los tranvías fueron introducidos en Estrasburgo, Francia, en 1994, muchas zonas de la ciudad se
han convertido en zonas peatonales, y cubren hoy día un área de más de 3 hectáreas. Place Kléber, por la que
antes pasaba un tráfico de 50.000 vehículos diarios, se ha convertido en el punto de encuentro de dos zonas
peatonales. Peatones, ciclistas y tranvías coexisten pacíficamente, para la gran satisfacción de todos los
ciudadanos de Estrasburgo. La plaza alberga con frecuencia exposiciones temporales, mercados y
espectáculos.

Se han tomado diversas medidas para mejorar la calidad de vida de los habitantes:
• Limitación de velocidad a 30 km/h en el centro histórico de la ciudad y en

los alrededores con el fin de reforzar la seguridad
• Restricciones de aparcamiento y de tráfico automovilístico en las zonas

residenciales con vistas a disponer de más espacio libre para organizar
actividades más sociales e útiles

• Dispositivos para impedir el estacionamiento ilegal en las aceras, de modo
que quede asegurada la armonía del lugar y la libertad de movimiento

• Mejora de los equipamientos para peatones y junto a las líneas de tranvías
con plantas, obras de arte y actividades culturales.

Fuente: www.transportstrasbourg.org
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Calentamiento del planeta
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Fuente: Carbon Monoxide and Dioxide Emissions
U.S. Department Of Energy, Energy Information Administration, Washington, DC, March 2000

El aumento del transporte
motorizado y de la demanda
individual de movilidad
reforzará el efecto invernadero
y pondrá en entredicho los
esfuerzos realizados para frenar
el cambio climático.

El transporte – principal fuente de gases de efecto invernadero
El efecto negativo de la contaminación atmosférica sobre la salud humana y la integridad del medio ambiente
se encuentra actualmente en el punto de mira del debate político, social y medioambiental. Está en juego la
salud del planeta, así como la de las personas. Indiscutiblemente, los gases de efecto invernadero (CO2,
metano y vapor de agua) tienen un impacto en nuestro clima.

El cambio climático es un problema global que requiere que cada sector desempeñe un papel determinado. Se
prevé que el volumen total de las emisiones aumentará un 70% de aquí a 2030 y la parte del león de este
aumento provendrá de los países en desarrollo. Se calcula que de aquí a entonces las emisiones de China
aumentarán en 3.600 millones de toneladas.

Los gases de efecto invernadero son un fenómeno
atribuible directa o indirectamente a la actividad
humana, que ha modificado la composición de la
atmósfera ocasionando un cambio en el clima del
planeta.
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El coche particular produce aproximadamente la mitad del total
de emisiones de CO2 y es la causa principal de estas emisiones
en las zonas urbanas. Estos países también sufren a menudo
más emisiones debido al uso persistente de gasolina con plomo
y de motores más antiguos y más contaminantes, que suelen
estar menos controlados o peor mantenidos.

En el transcurso de los últimos cincuenta años, el número de
coches en el mundo ha aumentado de 50 millones a cerca de 450 millones. El crecimiento explosivo del
parque automovilístico previsto en los países en desarrollo traerá consecuencias alarmantes a pesar de los
avances significativos en la tecnología de motores (véase figura pág. 6 – Parque automovilístico mundial). En
Europa esta cifra es de aproximadamente 3 millones de automóviles nuevos al año.
Fuente: Féderation Internationale de l’Automobile 1999.

Menos emisiones del transporte público
Aunque las emisiones de carbono producidas por el transporte público son considerablemente menores por
pasajero transportado, el sector reconoce su parte de responsabilidad en los posibles daños causados al medio
ambiente.

El mito de los autobuses vacíos
Contrariamente a la idea generalizada, un estudio realizado en Sao Paulo ha demostrado que un autobús diésel
de modelo estándar (45 asientos) en el que sólo viajen dos pasajeros emite menos monóxido de carbono, dióxido
de carbono e hidrocarburos por persona que un coche particular ocupado por 1,5 personas. Sin embargo, no todo
el mundo querrá o podrá viajar en transporte público todo el tiempo, de modo que es necesario alcanzar un
equilibrio mediante una planificación integrada, incentivos, normas y un menor uso del coche.
Fuente: Urban Transport Environment and Equity, Eduardo A. Vasconcellos

La nueva tecnología de motores es sin duda una manera prometedora de mejorar la eficacia del transporte
público. Los vehículos eléctricos e híbridos, así como el uso de hidrógeno y de otros carburantes nuevos
permiten reducir las emisiones, aunque el uso generalizado de diésel limpio ya mejora los niveles de emisiones
de los vehículos del transporte público. Las tecnologías actuales ya brindan la posibilidad de reducir
considerablemente las emisiones, y las tecnologías futuras permitirán pasar a fuentes no contaminantes.

Cabe recordar que especialmente en los países desarrollados la amenaza de ‘efecto de rebote’ implica que
cualquier mejora del rendimiento medioambiental a través de los avances tecnológicos se verá contrarrestada
por una mayor presión de la demanda, el crecimiento demográfico y una mejor calidad de vida.
Por consiguiente, a pesar de los esfuerzos realizados para reducir las emisiones de los vehículos particulares y
del establecimiento de otras medidas, los resultados corren el riesgo de ser semejantes a los de siempre.

Para poder reducir las emisiones globales, es absolutamente necesario un cambio modal de los modos privados
de transporte al transporte público.

Hoy en día el sector del transporte es uno de los principales causantes, directa o indirectamente, de los gases
de efecto invernadero. El transporte produce aproximadamente una cuarta parte de las emisiones de gases de
efecto invernadero en la Unión Europea (el equivalente a 823 millones de toneladas de carbono). Tanto en los
países desarrollados como en los países en desarrollo, la parte del sector del transporte en las emisiones de
gases de efecto invernadero va en aumento. Esta tendencia es alarmante. Por ejemplo, la cantidad de emisiones
de gases de efecto invernadero producidas por el transporte público en Asia, que en 1990 representaba un 10%
del total, aumentará según las previsiones en un 65% de aquí a 2010 en la India.
Fuente: TERI, The Energy and Resource Institute (wwwterin.org/urban/air.htm)

En Canadá, los trayectos en coche eran responsables de aproximadamente el 42% de
las emisiones producidas por el sector del transporte (el 11% de las emisiones de
gases de efecto invernadero a nivel nacional), mientras que los autobuses de
transporte público, los autobuses escolares y los autobuses interurbanos producían
cerca de un 1,1% de las emisiones del sector del transporte (el 0,3% de las emisiones
de gases de efecto invernadero a nivel nacional).
Eficacia del transporte público: los trayectos urbanos realizados en coche producían
215g de emisiones de gases de efecto invernadero por pasajero-km. frente a 77g de
emisiones de gases de efecto invernadero por pasajero-km. en el caso del transporte
público.
Fuente: Promoting Better Health Through Public Transit, CUTA
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Recomendaciones de la UITP

• Incrementar los esfuerzos de la industria de abastecimiento para producir vehículos viarios y ferroviarios más ligeros

y más eficaces. Los operadores y las autoridades deben comprar la suficiente cantidad de vehículos para que se

generalice su uso y para que los precios y los requisitos de mantenimiento disminuyan mediante economías de escala.

• Implementar una mejor gestión medioambiental y seguir mejorando los motores y la tecnología de los carburantes a

fin de disminuir considerablemente el impacto del transporte público en el calentamiento global y asegurar la mejor

eficacia posible.

• Los gobiernos deberían prever ventajas e incentivos fiscales para fomentar la adquisición de tecnologías limpias.

• Efectuar controles estrictos y un mantenimiento regular a fin de reducir el impacto ambiental. Es prioritario transformar

o reemplazar los viejos vehículos contaminantes por modelos más recientes y eficaces.

Ejemplos internacionales

Programa de transporte público sueco

La Asociación sueca de transporte público (SLTF) ha elaborado un programa medioambiental para el transporte
público en Suecia que prevé la reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero:
• De un 30% entre 2000 y 2020 y de un 10% entre 2002 y 2006
• Aumentando la parte de mercado del transporte público.

El programa incluye principios y directrices para los sistemas de gestión medioambiental destinados a las
autoridades del transporte público, un análisis del impacto ambiental más significativo, objetivos
medioambientales y medidas orientadas a alcanzar dichos objetivos.

El transporte público, por su parte, debe reducir las
emisiones de CO2 mediante el uso de carburantes
alternativos y debe reducir el consumo total de carburante.
La composición de las flotas de vehículos se basa en la
cantidad total de emisiones y las licitaciones son evaluadas
en función de ello.

El programa medioambiental ha sido utilizado por varias
autoridades del transporte público sueco. Ha dado lugar a
programas rentables y ha reducido en gran medida el
impacto ambiental.

Fuente: Environmental policy for public transport requirements, SLTF, the Swedish Public
Transport Association.
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Colonia, Alemania, una de las primeras empresas de transporte público en
conseguir la certificación EMAS
KVB (Kölner Verkehrs-Betriebe AG), la empresa de transporte público de la ciudad de Colonia, es una de las
primeras compañías de transporte municipal que ha implementado el Sistema Comunitario de Ecogestión y
Auditoría (EMAS), una herramienta de gestión que permite a las empresas y a otras organizaciones evaluar,
publicar y mejorar su rendimiento medioambiental. La empresa no sólo ha logrado reducir considerablemente
su impacto ambiental y establecer un sistema de gestión del medio ambiente, sino que también ha demostrado
su capacidad de innovación al sensibilizar al público sobre los
problemas medioambientales y establecer redes con otras
empresas de transporte público a fin de proteger el medio
ambiente. Por ejemplo, ha negociado tarifas atractivas y
condiciones especiales con las organizaciones de coche
compartido para todos sus abonados. Ha centrado sus
esfuerzos en reducir en un 80% el consumo de agua y ha
adoptado medidas para impedir que los lubricantes y los
aceites usados contaminen el suelo. Su última iniciativa ha
sido el "tren EMAS", un tranvía que exhibe el nuevo logotipo
de EMAS en gran formato y ofrece más información sobre
EMAS a sus pasajeros. Este tranvía empezó a funcionar el día
del transporte público con ocasión de la primera semana
europea de la movilidad en septiembre de 2002. Permitirá que
los pasajeros interesados conozcan mejor el sistema de
gestión medioambiental utilizado por la KVB y es un ejemplo
excelente de cómo informar a los usuarios del transporte
público y a los ciudadanos en general sobre los principios
sostenibles de la KVB.
Fuente: KVB press release

Desarrollo sostenible del transporte público en Hong Kong

Sistemas de gestión medioambiental
MTR, la empresa de transporte público responsable de la construcción y la explotación de los ferrocarriles en
Hong Kong, ha puesto en marcha un sistema de gestión medioambiental con certificado ISO 14001 para el
conjunto de la empresa. Dicho sistema debe permitir a las seis divisiones de la misma vigilar el impacto
medioambiental asociado a sus actividades y reaccionar ante dicho impacto para controlarlo y minimizarlo en
todo momento.

Gestión de los contratistas/proveedores
MTR ha puesto en marcha un programa destinado a sensibilizar a la industria de la construcción y a los
proveedores/contratistas sobre los problemas medioambientales a través de todos los proyectos en los que
participan.
Fuente: MTR Corporation Sustainability Report 2002



La mala calidad del aire en las zonas
urbanas es un verdadero problema en
los países en desarrollo

Ciudad de México – una contaminación dos veces más
alta que el nivel recomendado

La OMS calcula que la concentración de partículas en suspensión en Ciudad de México representa un
promedio de 179 mg/m3, casi dos veces más que el nivel recomendado de 90 mg/m3. Los humos de los tubos
de escape de los 3 millones de coches que circulan en la ciudad son los principales responsables de la mala
calidad del aire.

Teherán – ningún control de las emisiones de los coches
En Teherán, una cuarta parte del parque automovilístico no está sometida a ningún
control de las emisiones y dichos coches tienen más de 20 años. En diciembre de 2001,
el nivel de contaminación era tan alto que las autoridades tuvieron que cerrar las
escuelas, impedir el acceso de los coches al centro de la ciudad y recomendar a la gente
que no saliera de sus casas.
Fuente: IEA

Delhi – la contaminación producida por el tráfico constituye un verdadero peligro para
la salud
En Delhi, la concentración de partículas en suspensión en el aire supera los niveles
permitidos en más del 100% y la concentración de partículas respirables sobrepasa las
normas en la mayoría de las estaciones de control. La contaminación asociada al tráfico
ha pasado del 64% al 72% en los últimos diez años y el consumo de petróleo y diésel
ha aumentado un 400% y un 300% respectivamente. En Nueva Delhi, la contaminación producida por los
automóviles se ha multiplicado por 8 en los últimos 20 años y según ciertas encuestas el número de
enfermedades respiratorias debidas a la contaminación atmosférica es 12 veces superior a la media nacional.
Fuente: TERI, The Energy and Resource Institute (wwwterin.org/urban/air.htm)
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Contaminación atmosférica
urbana

La contaminación atmosférica urbana afecta a todo el mundo
La contaminación atmosférica urbana es una de las principales causas del deterioro de la calidad de vida, y
tiene efectos nefastos sobre la salud, especialmente la de las personas mayores y los niños. Según la OMS, cada
vez más personas mueren por enfermedades provocadas por la contaminación atmosférica asociada al tráfico
que en accidentes de tráfico.

El monóxido de carbono (CO), producido a partir de la combustión incompleta de materiales orgánicos, el
dióxido de azufre (SO2) y las partículas emitidas por los vehículos diésel y las centrales eléctricas alimentadas
con carbón son los primeros contaminantes y los principales responsables del ozono troposférico y del smog.
La acumulación de partículas, especialmente cerca del suelo, tiene un efecto nocivo sobre la salud, agrava las
enfermedades cardiacas y respiratorias, las alergias y las inflamaciones de pulmón, y reduce la capacidad del
organismo para transportar el oxígeno, lo que conduce a la muerte prematura del paciente.

En los países desarrollados, la calidad del aire ha mejorado considerablemente gracias a los avances
tecnológicos (convertidores catalíticos, motores poco contaminantes, filtros de partículas) y al uso de
carburantes menos contaminantes. Sin embargo, estas mejoras se ven amenazadas por la saturación del tráfico
viario asociada a condiciones atmosféricas desfavorables.
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Recomendaciones de la UITP

• Promover el uso de modos no contaminantes o poco contaminantes (a nivel local) tales como el ferrocarril ligero, el

metro y los vehículos eléctricos a fin de ofrecer una movilidad más concentrada en los centros de las ciudades. Los

carriles exclusivos y el acceso restringido para el transporte privado mejorará la seguridad y

la calidad del aire.

• Los operadores y la industria deberían adoptar las mejores prácticas

posibles para sus propias actividades con vistas a promover el uso de

tecnologías y prácticas más limpias en las flotas de transporte público.

• Comercializar y distribuir diésel con bajo contenido en azufre (o

desulfurado) y gasolina sin plomo en todos los países, y

especialmente en los países en desarrollo, con las mismas

condiciones que el diésel y la gasolina con plomo actualmente. Las

autoridades deberían prever desgravaciones fiscales y otros

incentivos a fin de fomentar el uso de carburantes desulfurados y

distribuirlos al máximo.

La falta de normas y de control en los países en desarrollo implica que muchos vehículos particulares y
públicos son extremadamente contaminantes y que, a pesar de la escasa motorización de la población, la
calidad del aire se deteriora rápidamente en un gran número de ciudades. El Banco Mundial cifra el coste de
esta contaminación en el 2,7% del PIB en Dakar, el 1,6% en Ouagadougou y el 2% en Abidjan – cifras
extremadamente altas para economías emergentes.
PIB = Producto Interior Bruto

El transporte público – una alternativa más limpia
Los coches con nivel de emisiones cero no son para mañana y los coches particulares son la causa principal
de la contaminación atmosférica urbana asociada al transporte a nivel local. Los niveles de ocupación de los
coches disminuyen a la vez que aumenta el parque automovilístico, lo que provoca más emisiones a pesar del
uso de motores más limpios. En cambio, incluso sin tecnología nueva, el transporte público produce menos
emisiones por pasajero.

Los trayectos en transporte público producen en promedio un 95% menos de monóxido de carbono, un 90%
menos de compuestos orgánicos volátiles y un 45% menos de dióxido de carbono y de óxido de nitrógeno por
pasajero-km. que los trayectos en vehículos particulares. Un mayor uso del transporte público permitiría, por
lo tanto, reducir considerablemente los efectos nocivos de la contaminación precisamente en aquellas zonas
que actualmente están más expuestas.

Los problemas del cambio climático están estrechamente vinculados con las preocupaciones referentes a la
energía, ya que la mayor parte de la energía consumida se compone de hidrocarburos. Por lo tanto, la
reducción de las emisiones de CO2 depende en gran medida de la disminución de la demanda de energía.

Emisiones producidas por el transporte público y por los
vehículos particulares, toneladas, 1999, EE.UU.

Modo de desplazamiento VOC* CO Nox CO2
Transporte público 6,319 38,079 29,838 9,120,489
Vehículos particulares 76,748 783,006 57,002 16,526,345
Beneficios medioambientales 70, 431 744,927 27,164
7,405,856

* Compuestos orgánicos volátiles
Fuente: APTA report Conserving energy and preserving the environment: the role of public transport
Shapiro R., Hassett K.A., Arnold F.S. July 2002
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Ejemplos internacionales

La Organización Mundial de la Salud y las consecuencias de la contaminación
atmosférica
La Organización Mundial de la Salud (OMS) calcula que podrían prevenirse cerca de 700.000 muertes anuales
en los países en desarrollo si se redujeran a niveles más seguros tres de los principales contaminantes
atmosféricos – el monóxido de carbono, las partículas en suspensión y el plomo. El coste directo de la
contaminación atmosférica urbana sobre la salud en los países en desarrollo se estimaba en 1995 en casi 100
mil millones de dólares anuales.

En las ciudades europeas se calcula que unos 80.000 adultos al año mueren debido la contaminación
atmosférica asociada a una larga exposición al tráfico. Los valores guía de la OMS para la calidad del aire tanto
a corto como a largo plazo para los niveles de ozono, NO2 y partículas con frecuencia son superados en gran
medida en Europa.
Fuente: Charter on Transport, Environment and Health, WHO

Shanghai – inversión para el futuro y lucha contra la actual congestión y
contaminación
Con unos ingresos varias veces superiores a los de Delhi, Shanghai cuenta con la mitad de vehículos privados.
Sin embargo, sufre graves problemas de congestión debido al gran número de bicicletas, peatones, coches,
autobuses y dos ruedas motorizados altamente contaminantes que quieren otorgarse el mismo espacio viario.
El transporte público registra un promedio de 10,5 millones de trayectos diarios, de los cuales más de 7
millones se efectúan en autobús. Con el ambicioso objetivo de poder cruzar la ciudad en un promedio de 60
minutos, el desarrollo del ferrocarril ha sido prioritario ya que constituye el medio más económico para
transportar grandes cantidades de personas. Los 65 km. de líneas de que dispone actualmente la red de metro
transportan un millón de pasajeros al día y se construirán 200 km. más de aquí a 2005, conectando los
diferentes barrios de la ciudad con un sistema ‘Hub & Spoke’.
UITP Metropolitan Railways Conference Shanghai 2002

Reciclando la tecnología se reducen las emisiones del transporte público -
EURIII
Mientras muchos autobuses en Europa y EE.UU. han sido equipados con catalizadores de oxidación diésel
(DOC), el gobierno de Hong Kong emprendió en el año 2000 un programa destinado a adecuar los 12.000
autobuses diésel a la estricta norma de emisiones EURIII. Se ha propuesto equipar los autobuses con filtros de
partículas y convertidores catalíticos, ya que se trata de la manera más práctica de reducir las emisiones de los
viejos modelos de autobuses diésel.



• El ruido puede afectar a los ciclos de sueño y las actividades
mentales como por ejemplo la memoria y la capacidad para
resolver problemas analíticos complejos. Los niños que están
permanentemente expuestos a altos niveles de ruido tienen
problemas de adquisición de capacidades lectoras, de
concentración y de capacidad para resolver problemas.

• Se ha demostrado que el ruido asociado al transporte tiene
efectos nocivos sobre el rendimiento escolar.

Fuente: Charter on Transport, Environment and Health, WHO
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El ruido ambiental
Más que una simple molestia

>75 dB(A)

65-75 dB(A)

55-65 dB(A)
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Estimación del porcentaje de la población expuesta a diferentes
niveles de ruido producido por el tráfico viario (UE 15)

% de la población total de la UE

Fuente: European Environmental Agency, Are we moving in the right direction? Indicators on transport and
environment integration in the EU, Term 2000.

Normas de la OMS de exposición al ruido
>40 dB LAeq: Efectos sobre el bienestar
>50 dB LAeq: Molestia moderada
>55 dB LAeq: Molestia seria
>65 dB LAeq: Puede ser perjudicial para 

la salud

El ruido es un tipo de ‘contaminante’ de nuestras ciudades y el transporte es la causa principal de exposición
al ruido ambiental. El 30% de europeos está expuesto al ruido viario y cerca de un 20% de la población a
niveles extremadamente altos.

Los niños son los más expuestos
La carretera, el avión y el ferrocarril son las principales causas del ruido ambiental y los efectos de una
exposición prolongada pueden ser de tipo socio-psicológico (depresión, incapacidad…). El transporte público,
y especialmente los servicios de superficie, también genera ruido, pero lo hace en menor medida que el tráfico
constante de coches. Además, los operadores también pueden introducir medidas a fin de reducir este impacto
a través de nuevas tecnologías y prácticas mejoradas.
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El logro de algunas iniciativas como ‘En la ciudad, sin mi coche’, durante las cuales queda prohibido el acceso
de los coches a ciertas zonas de la ciudad, ha demostrado una disminución considerable de los niveles de
ruido. En general se ha comprobado una diferencia de hasta 17dB en los mismos momentos del día, cuando
sólo podían circular bicicletas y vehículos de transporte público, como por ejemplo a lo largo de la avenida
Archbishop Makarious III, uno de los ejes más concurridos de Nicosia, Chipre, durante el día sin coches en
2002. En Ealing, un distrito en las afueras de Londres, el nivel de ruido se había reducido más de 10 decibelios

con respecto a un día de tráfico normal. En otras palabras,
el ruido se había reducido a la mitad.

La creación de zonas residenciales y la restricción de
velocidad, acceso y estacionamiento en las zonas
residenciales y comerciales contribuyen asimismo a
reducir el ruido y reforzar los lazos dentro de las
comunidades. Además, estas medidas no merman los
beneficios de los comercios según se desprende del Focus
paper de la UITP relativo al estacionamiento. El convertir
ciertas zonas urbanas en zonas peatonales también
devuelve estos espacios a los ciudadanos y crea barrios
más tranquilos y conviviales donde se producen más
contactos sociales.

Recomendaciones de la UITP

• Reducir los niveles de ruido mediante el mantenimiento regular de las flotas de transporte público, el uso de nuevas
tecnologías menos ruidosas y de materiales que absorban el ruido y la restricción del uso intensivo del coche en zonas
urbanas densamente pobladas.

• Continuar la investigación en el ámbito de la reducción del ruido ambiental a fin de hacer más atractivo el transporte
público viario y ferroviario.

• Restringir el uso del coche durante las horas punta y el reparto de mercancías en los centros de las ciudades a fin de
reducir los niveles de ruido. Disminuir el ruido ambiental en las zonas residenciales y peatonales mediante restricciones
de velocidad y acceso, mejorando la calidad de vida de todos los ciudadanos.

Ejemplos internacionales

Control del ruido ambiental

RATP, el operador del transporte público de París, Francia
Ha introducido un plan de gestión del ruido ambiental para todos los modos de transporte, pero centrado
especialmente en la red de metro. Cabe destacar entre las diferentes medidas:
• Estudios sobre los niveles de ruido y de vibraciones en el conjunto de la red ferroviaria
• Reducir el ruido en su fuente
• Maximizar el uso de frenos eléctricos y otras tecnologías de freno menos ruidosas
• Atenuar el ruido producido por las ruedas del metro (chirridos), especialmente en las curvas
• Aislamiento y otras medidas destinadas a reducir las vibraciones en ciertas secciones de la red

metropolitana situadas a proximidad de zonas sensibles
• Reducción de todo tipo de ruido industrial a través de una mejor gestión medioambiental de alimentación

eléctrica, edificios de mantenimiento, talleres, sistemas de ventilación, etc.
• Estudios y mejoras de los diferentes niveles de ruido dentro de los autobuses
• Participación en programas de investigación europeos.
Fuente: Folleto de la RATP, Rapport écologie urbaine et développement durable
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Tercera parada – Valor económico
El coste del transporte para la
sociedad

Densidad y coste del transporte para la sociedad

La falta de infraestructura y la congestión del tráfico no sólo tienen un alto impacto ambiental sino que también
reducen la viabilidad económica de un país, mientras que aumentan los costes generales de transporte. El
deterioro de las condiciones de vida en las ciudades hace que la gente prefiera vivir fuera del centro de la
ciudad, de manera que se extienden los barrios periféricos verdes. Pero el acceso de estos barrios a los lugares
de trabajo y a los servicios cuesta más que en el caso de comunidades densas y compactas.

En las ciudades de los países desarrollados con una densidad media o alta donde la mitad de los trayectos se
realiza en transporte público, en bicicleta o a pie, el coste de los desplazamientos urbanos para la sociedad
representa entre un 5 y un 7% del PIB. Esta cifra alcanza un 15% del PIB en las ciudades extensivas donde
predomina el uso del automóvil. En las ciudades de los países en desarrollo con una densidad baja y un
importante parque automovilístico con respecto a los ingresos por habitante, el coste de los trayectos puede
superar el 25% del PIB.

Si se comparan ciudades como Singapur y Houston, con una población y un nivel de ingresos similar, el
estudio revela que Singapur, una ciudad diez veces más densa y que cuenta con diez veces menos coches,
gasta 10 mil millones de dólares menos al año que Houston en el transporte de sus habitantes (es decir 3.000
dólares por habitante). ¡Además también les ofrece una mejor accesibilidad!

Coste del conjunto de desplazamientos motorizados
Fuente: UITP/ISTP Millennium Cities Database and Wiener Linien
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El verdadero coste del transporte
Todas las actividades de transporte generan costes internos y externos. Los costes internos son aquellos que
perciben directamente los usuarios, como por ejemplo la compra del vehículo, los billetes, las tasas, el
carburante, la energía y el mantenimiento. Los costes externos son más difíciles de evaluar. Representan los
costes pagados por otros y son necesarios para que funcione el modo de transporte. Incluyen las
infraestructuras viarias, las plazas de estacionamiento y la gestión del tráfico. También abarcan los costes
indirectos para la sociedad en general en términos de congestión, contaminación atmosférica, ruido ambiental,
accidentes, destrucción y desfiguración del paisaje urbano, derribo de edificios y yacimientos históricos y
expansión urbana poco rentable.

La importancia de los costes externos difiere según las características locales. A veces resulta difícil y discutible
evaluarlos y darles prioridad. Sin embargo, las estimaciones sobre el coste de la congestión, de los accidentes
y del uso del espacio están ampliamente aceptadas. El transporte público, al ser de naturaleza colectiva, contar
con una excelente seguridad y utilizar el espacio de manera eficaz, siempre sale ganando.

Costes más altos para las familias
Los costes de transporte tienen un impacto en el
presupuesto familiar. La proporción del presupuesto
familiar destinado a los desplazamientos se sitúa
generalmente entre un 10 y un 20%. Muchas veces es
difícil evaluar el coste total de un coche. Estudios
comparativos realizados en Europa demuestran que el coste
anual de un coche es de 6.000 a 9.000 € anuales, en base
a un kilometraje anual de 15.000 km. para un modelo de
gasolina y de 25.000 km. para un modelo diésel. En
términos reales, un coche cuesta entre 500 y 660 € al mes.
Fuente: Energie-Cités website

El uso intensivo del transporte público en Montreal,
Canadá, significa que las familias gastan un 24% menos en
transporte al año que en otros lugares de Quebec – lo que
representa un ahorro anual de 1.250 dólares canadienses.
Fuente: CUTA Fact sheets

La congestión – un gasto innecesario para la sociedad
La congestión va en aumento en todas las zonas urbanas y tiene un impacto perceptible en la economía. Este
problema no se limita a las horas punta o a zonas específicas sino que abarca las ciudades de los países
desarrollados y en desarrollo, y constituye una amenaza para el crecimiento y la viabilidad de la economía.

Visión conceptual de la extensión de
los problemas de congestión

Vía congestionada

Situación en 1982

Situación en 2000

Tráfico en hora
punta

Pérdida de tiempo

Fuente:Texas Transportaion Institute
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La congestión es un problema tridimensional. Actualmente afecta a una mayor parte del tiempo de
desplazamiento y se produce en un mayor número de vías, lo que supone una mayor pérdida de tiempo. El
gráfico muestra los resultados de una investigación realizada en 75 zonas urbanas de EE.UU. entre 1985 y
2000. En total la congestión afectaba a cada vez más calles, del 34% al 58%. La congestión en horas punta
pasó del 33% al 66% y los trayectos se hicieron más largos (aumentando del 14% al 39%). El problema no
reside únicamente en que los trayectos requieren más tiempo ahora que antes, sino en que la congestión se
produce en calles y momentos en que no la había hace algunos años. Por lo tanto, las personas y los comercios
deben prever más tiempo para realizar sus trayectos y ni siquiera es seguro que éstos se ajusten a sus planes.
Además es más difícil para los servicios competentes gestionar los accidentes de tráfico, los atascos y las
condiciones climáticas inhabituales, lo que aumenta significativamente el tiempo de desplazamiento y provoca
una mayor incertidumbre. Evidentemente, todo esto tiene un impacto en la fiabilidad del transporte en general
y del transporte público viario en particular. Un número menor de vehículos que transportaran un mayor
número de personas resolvería este problema.
Fuente: Texas Transportation Institute

En las ciudades de los países desarrollados donde la densidad representa sólo 20 habitantes/ha en lugar de 60
(dos tercios inferior), el total de los costes de transporte para la sociedad  aumenta en un 50%. El consumo de
energía y las emisiones de gases de efecto invernadero producidas por el transporte de pasajeros se multiplican
por 3 y el tiempo de acceso a las actividades urbanas para los usuarios captivos del transporte público
aumentan entre un 50 y un 100%, lo que las hace menos viables económicamente.
Fuente: UITP MCDB/ISTP

Un estudio reciente de la OCDE (Urban Travel and Sustainable Development, OCDE-CEMT, París, 1995) ha
estimado los costes de congestión en un 2% del PIB, lo que significa que el coste de congestión alcanza unos
120 mil millones de euros en la Unión Europea, es decir cuatro veces el monto de los gastos de transporte
público en la UE.
Fuente: Consejo Europeo de Ministros de Transporte, CEMT
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El informe 2002 sobre movilidad urbana producido por el Texas Transportation Institute, cuyo estudio se centra
en 75 zonas urbanas de EE.UU. entre 1982 y 2000, estableció que el coste total de la congestión era de
aproximadamente 68 mil millones de dólares, que el coste medio para el año 2000 era de 900 millones de
dólares y que las ciudades más pobladas eran las más afectadas (62% del coste total de la congestión).

El transporte público crea puestos de trabajo
Además de reducir los costes causados por la congestión, el transporte público crea puestos de trabajo y
sostiene las economías locales. Según un estudio realizado por APTA (la Asociación norteamericana de
Transporte Público), por cada 10 millones de dólares invertidos en proyectos capitales para el transporte
público, se crean más de 300 puestos de trabajo con un beneficio de 30 millones de dólares. En Europa, el
transporte público crea entre 2 y 3 veces más oportunidades de empleo por pasajero-km. que el transporte
privado.
Fuente: INRETS Abril 96 l’emploi et energie mobilisé dans les transports de voyageurs
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Fuente: Social data 1991

En muchas ciudades, los servicios de transporte colectivo constituyen los más importantes generadores de
empleo a nivel local. En París, por ejemplo, la RATP da trabajo por sí sola a unas 30.000 personas.

La inversión en transporte público puede resultar costosa pero son muchas las ventajas y permiten garantizar
la sostenibilidad a largo plazo. A menudo los políticos llegan a la conclusión de que los volúmenes de tráfico
en aumento y el creciente parque automovilístico reflejan el deseo de las personas de desplazarse en coche.
Se trata sin duda de una falsa impresión, como lo demuestra el caso de Viena, una ciudad que ostenta un
reparto modal extremadamente favorable al transporte público en comparación con los otros países europeos,
mientras que cuenta con un importante parque automovilístico.

Es imprescindible aplicar una tarificación y unas normas adecuadas para desarrollar el sector del transporte
público en todos los países. Especialmente en los países menos desarrollados, el paratránsito o transporte
informal a menudo genera condiciones de transporte anárquicas. Actualmente se cuenta más de un millón de
vehículos de paratránsito en servicio. Generalmente éstos se han desarrollado para cubrir un vacío en el
mercado entre el transporte público y el transporte individual y pueden ofrecer un servicio costoso.
Desgraciadamente, las más de las veces son una fuente importante de congestión y de ruido ambiental, y
socavan el transporte público convencional. La aplicación de normas más adecuadas y de un control más
estricto de la seguridad y las emisiones les permitiría desempeñar un papel complementario junto al transporte
público convencional.

Las ciudades que no cuenten con un sistema de transporte sostenible no serán competitivas desde un punto de
vista económico. Además, estas ciudades serán menos atractivas para residir y trabajar en ellas.

Opinión de los políticos 

Opinión pública

Evaluación de la opinión
pública por los políticos

Prioridad al desarrollo del transporte público
Prioridad al desarrollo de la infraestructura viaria
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Recomendaciones de la UITP

• Desarrollar políticas de movilidad sostenible para un uso óptimo de los recursos económicos que se centren en: una

planificación inteligente del uso del territorio, la restricción del uso del coche privado y la promoción del transporte

público.

• Desarrollar zonas urbanas de gran densidad con sistemas eficaces de transporte público y restricciones del uso de

vehículos a fin de controlar los costes. Mantener la coherencia entre las políticas urbanísticas y de transporte a fin de

frenar la expansión urbana.

• Tomar decisiones políticas valientes y a veces impopulares a fin de lograr un “crecimiento cero del tráfico”.

• Destinar los ingresos procedentes de los aparcamientos y de los peajes, así como las contribuciones de otros actores

económicos que se benefician de la accesibilidad proporcionada por las redes de transporte público (por ej.

promotores inmobiliarios, empresarios, etc.) al desarrollo del transporte público.

• Establecer tarifas que permitan ofrecer un servicio lo suficientemente bueno para persuadir a los automovilistas de

que utilicen el transporte público.

• Estructurar y reglamentar el paratránsito y el transporte informal en las ciudades menos desarrolladas a fin de facilitar

el acceso equitativo a un transporte seguro y asequible para todos, y especialmente para las personas con menos

ingresos y los miembros más vulnerables de la sociedad.
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Ejemplos internacionales

Zurich – prosperidad y transporte público son complementarios
Zurich, el centro financiero de Suiza, cuenta con una red de transporte público muy desarrollada e
integrada. La concentración de empleos en los distritos financieros, como en el caso de Wall Street,
de Londres y de Francfort, requiere sistemas de transporte atractivos y de gran capacidad.

En los años 70, el aumento de la contaminación y de la congestión llevaron a la ciudad a reafirmar
su voluntad de desarrollar y mantener una red competitiva. Desde entonces, la ciudad, reconocida
a nivel internacional por su sistema de transporte rentable y eficaz, ha adoptado las siguientes
medidas:
• Dar total prioridad a la red de tranvía
• Limitar las inversiones en infraestructuras viarias
• Reducir el número de plazas de estacionamiento en el centro de la ciudad
• Aplicar medidas para frenar el tráfico en los barrios residenciales
• Lograr introducir el concepto de ‘zurimobil’ que ofrece a los ciudadanos un sistema integrado de

transporte, incluido el coche compartido.
Zurich destina un porcentaje relativamente alto de su PIB (9-10%) al transporte pero a la vez ofrece
un servicio atractivo.
Fuente: Three messages from Zurich concerning the new transport policy, Ernst Joos, May 2000

Nueva Zelanda – aumento del número de usuarios a través de
incentivos
La asignación de fondos basados en el rendimiento como gratificación a los consejos regionales ha
contribuido al aumento del número de usuarios del transporte público mediante incentivos
otorgados por el gobierno central. Estos fondos han contribuido a provocar un cambio modal con
proporciones de hasta un 180% en ciudades regionales, siendo el crecimiento más modesto aunque
de todos modos significativo en todas las grandes ciudades (por ej. un 6% en Wellington, un 17%
en Auckland). Wellington registra uno de los niveles más altos de uso por habitante del transporte
público fuera de Asia, debido en parte al control de acceso al centro de la ciudad a través de
restricciones y estacionamientos de pago.
Fuente: ANZ Bus and Coach Association

En los países ricos e industrializados que cuentan con un gran parque
automovilístico no tiene por qué haber pocos usuarios del transporte
público
Viena, Austria, goza de uno de los niveles más
altos de motorización y, sin embargo, el
transporte público sigue ocupando una gran
parte de mercado. El número de usuarios del
transporte público ha aumentado en un 10%
en cuatro años y el 32% de los trayectos se
realiza en transporte público, el 38% en
coche o dos ruedas motorizados y el 30%
restante en modos no motorizados. Esto ha
sido posible gracias a un enfoque integrado
que incluye un billete común para todos los
modos de transporte en el área metropolitana,
transbordos bien planificados, el desarrollo de
los servicios de ferrocarril ligero, metro y
ferrocarril suburbano y un márketing
personalizado orientado a las nuevas zonas
residenciales.

El parque automovilístico de Friburgo, Alemania, ha aumentado de 113 por 1.000 habitantes en
1960 a 422 por 1.000 en 1990. A pesar de ello, el uso del coche se ha mantenido constante aunque
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el total de desplazamientos haya aumentado en un 30%, con un aumento del 53% en transporte público y del
96% en bicicleta entre 1976 y 1991.

Aumento considerable de los valores
inmobiliarios a lo largo de la línea de
autobús en dirección a Brisbane 
Los valores inmobiliarios a lo largo de la línea de
autobús sudeste en dirección a  Brisbane han alcanzado
hasta un 20%, ya que los compradores pueden
desplazarse hasta el centro de la ciudad sin sufrir
atascos. Cerca de 375.000 desplazamientos en coche
han sido convertidos en trayectos en autobús. La línea
de 15,6 km. a 80 km/h empezó a funcionar en 2001 y
forma parte de un itinerario que contará con 75 km.

Fondos asignados al transporte
Londres, RU – la introducción de un peaje para luchar contra la congestión.
Desde mediados de febrero de 2003, todos los automovilistas que utilizan el espacio viario (para desplazarse
o estacionar) dentro del perímetro de la zona central de negocios de Londres deben pagar un peaje de 5,00 £
(8 _ ). El establecimiento de este sistema ha costado 200 millones de libras (300 millones de euros), pero el
beneficio neto se estima en 130 millones de libras, de los cuales al menos 100 millones han sido asignados a
la financiación del transporte y a la mejora del tráfico en toda la ciudad. Estas medidas incluyen un aumento
del 40% del servicio de autobuses, la introducción de 200 autobuses nuevos y nuevos itinerarios con un
servicio de 24 h. Los primeros resultados han demostrado que gracias a esta medida el tráfico ha disminuido
en un 20%, y los retrasos debidos al tráfico en un 30%. Este sistema se ha visto sobre todo respaldado por el
mundo de los negocios, que registra pérdidas de ingresos de 2 millones de libras y pérdidas de tiempo por
semana de 4 millones de libras debido a los niveles actuales de congestión.
Fuente: TfL, Transport for London

Singapur – sistema de peaje electrónico
- Población: 3,6 millones
- Parque automovilístico: 700.000 vehículos
- Introdujo un sistema de pago para acceder a la zona central de negocios de la ciudad en 1998.
Los diferentes peajes correspondientes a distintos desplazamientos son cobrados directamente a través de un
dispositivo y de una tarjeta inteligente. Las restricciones tienen lugar desde las 7h30 de la mañana hasta las 7h
de la tarde y desde las 7h30 de la mañana hasta las 9h30 de la tarde en la autovía exterior.
Ventajas:
- Reducción de casi 25.000 coches durante las horas punta y aumento de la velocidad del tráfico
- Reducción de un 13% del tráfico dentro del perímetro protegido durante el periodo de pago
- Aumento del número de pasajeros por vehículo y por tanto menos conductores solos
- Traslado de los desplazamientos en coche de las horas punta a los periodos fuera de las horas punta.
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Conclusiones

Una responsabilidad de todos
El desarrollo sostenible y la movilidad sostenible han dejado de ser temas aislados destinados a
discusiones teóricas o ideológicas para convertirse en cuestiones cruciales que afectan a la calidad de
vida de todo el mundo. Como ha podido observarse durante la última década, la congestión del tráfico,
la contaminación atmosférica asociada al transporte y las emisiones de gases de efecto invernadero han
escapado a todo control. Pero es demasiado tarde para preguntarse si los coches son una buena o una
mala cosa. ¡El ‘genio del automóvil’ ha salido de la botella y no piensa volver a entrar en ella!

El reto consiste en desarrollar alternativas de transporte que tengan en cuenta todos los modos,
integrando las ventajas de los coches y mitigando los inconvenientes de los mismos. Sin duda alguna se
trata de una tarea compleja que deben acometer los políticos, las autoridades en materia de transporte,
los operadores y la industria de abastecimiento de los países desarrollados y en desarrollo.

Es hora de actuar
Para construir un futuro mejor es necesario actuar ahora en pro
de un presente más equitativo. Los gobiernos y las empresas de
todos los sectores deben comprometerse a desarrollar programas
que mejoren las tendencias y las pautas actuales. Sin un cambio
fundamental de nuestros hábitos actuales de consumo y de
producción, el crecimiento económico será sofocado y
continuará el deterioro del medio ambiente con repercusiones
sobre todos los ciudadanos. Habrá una mayor exclusión social
de las personas más pobres y disminuidas, lo que reducirá las
ventajas de una cultura urbana diversificada.

Sólo se podrá lograr una verdadera sostenibilidad si cada nivel
de la sociedad participa en el proceso y empieza a cambiar sus
propias pautas y expectativas de movilidad. En otras palabras,

los diferentes actores, incluidos los consumidores, deben cambiar las prácticas y poner en marcha las
políticas que lleven a un futuro sostenible para todos.

Mantener la calidad de vida
La movilidad sostenible no es un objetivo en sí mismo. El objetivo reside en mantener la calidad de vida
a través de un uso equitativo del espacio y de los recursos y del acceso correspondiente a la vida social
y económica para todos. La integración de instrumentos económicos y financieros en las políticas de
transporte y de medio ambiente es un paso adelante, pero también es el deber de todos los actores de
la movilidad el promover prácticas más sostenibles.

Las tres paradas para una movilidad sostenible, tal como se describen en este folleto, demuestran que
hoy mismo puede lograrse esta movilidad. El transporte público presenta buenos resultados en las tres
paradas, con lo que demuestra que no sólo forma parte de una solución medioambiental, sino que
además desempeña un importante papel social y económico en el futuro sostenible de las ciudades.

Actualmente el sector del transporte público tiene la oportunidad de tomar la delantera. Sin embargo,
es necesario un enfoque coordinado y sostenido que implique a todas las partes interesadas y que goce
del apoyo de un compromiso político para lograr un desarrollo sostenible a largo plazo.
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Movilidad sostenible
A tan sólo tres paradas

Ejemplos del compromiso de los miembros de la UITP a favor del
desarrollo sostenible

MTR Hong Kong
MTR, una empresa de explotación ferroviaria que cotiza en la Bolsa de Hong Kong, ha identificado
imperiosas razones comerciales para tomar en serio sus responsabilidades sociales y medioambientales:
- Mejorar la productividad contratando personal nuevo e incitándole a aplicar las mejores prácticas.
- Atraer inversores y fondos de inversión socialmente responsables así como otros inversores que

valoren el buen gobierno y la transparencia.
- Asegurarse ventajas a largo plazo reduciendo el impacto ambiental y mejorando la seguridad de los

viajeros.

MRT ha sido invitada recientemente a figurar en el FTSE4Good, el índice de valores sostenibles del
Financial Times, y en el DJSI, el Dow Jones Sustainable Index.

Los informes de MTR Corporation sobre sostenibilidad son objeto de una auditoría independiente y
están disponibles en su página web. Puede descargarse el informe y más información en www.mtr.com

Italia – combinación de diversas medidas como clave del éxito
Desde 1998, ASSTRA, la asociación que agrupa a todos los operadores del
transporte público de Italia, fomenta políticas e iniciativas a favor de la
movilidad sostenible. Entre otras cosas incita a sus miembros a:
- Reforzar las normas de calidad del transporte público local a fin de que
éste sea más atractivo.
- Equipar y mejorar progresivamente las flotas de vehículos a fin de

que tengan un menor impacto ambiental.
- Promover la introducción de carburantes alternativos.
- Promover la intermodalidad complementando el transporte público con el car sharing, el car pooling

y los taxis colectivos.
- Promover un cambio cultural en los comportamientos de movilidad.

ASSTRA ha firmado acuerdos con varias instituciones gubernamentales tales como el ministerio italiano
de medio ambiente, algunas ONG y otras organizaciones activas en temas medioambientales y cívicos
a fin de comprometerse en acciones que contribuyan a reducir la congestión y la contaminación,
mejorar la eficacia energética y promover el transporte público.

Cabe destacar entre dichas acciones:
- La formación de mánagers profesionales de la movilidad y de la energía que gestionen las relaciones

de movilidad con las empresas de más de 300 empleados
- Campañas conjuntas de comunicación con el World Wildlife Fund (WWF) para establecer un

vínculo entre transporte público y sostenibilidad
- Un proyecto titulado “Directrices para la implementación integrada de un sistema de gestión de la

calidad y del medio ambiente en las empresas de transporte público” en colaboración con ENEA
(Ente Nazionale Energia Ambiente)

- La creación de una comisión técnica en mayo de 2002, que cuenta con representantes de las
empresas miembros, cuyo trabajo consiste en elaborar unas “Directrices para un programa de
control acústico de los sistemas de transporte público local” destinadas a reducir la contaminación
acústica

- Campañas de medición de las emisiones electromagnéticas en el transporte público urbano llevadas
a cabo por las empresas de transporte público de Milán, Nápoles, Roma y Turín, que representan el
transporte público viario, ferroviario y metropolitano.
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La gestión medioambiental en París
La RATP, en París, Francia, ha puesto un marcha un sistema de gestión del medio ambiente que cubre
todas las actividades de mantenimiento de su red. En 2001 obtuvo la certificación ISO 14001 para su
línea 8 de metro, la primera línea de metro europeo que obtiene dicha certificación para el conjunto de
sus actividades.

A finales de 2002, obtuvo otras certificaciones para un depósito de
autobuses y un taller de mantenimiento. El tratamiento de los
desechos y del agua son controlados constantemente en sus 50 sitios
de mantenimiento. Desde 2001, han sido introducidas
especificaciones medioambientales referentes al ciclo de vida y a la
eficacia energética para todas las ofertas de compra de material
ferroviario y viario.

El desarrollo sostenible y la ecología urbana son objetivos estratégicos
desde 1998 y figuran en el plan estratégico de la RATP. Una unidad
específica ha sido creada para informar al consejo de administración.
En 1999, la RATP firmó una Carta sobre desarrollo sostenible para las
empresas públicas junto con otros siete organismos públicos. Dicha
carta contiene 5 temas principales: desarrollo de competencias,
implicación personal, pericia tecnológica, investigación y apoyo
regional. La RATP ha instalado asimismo 7 agencias que cubren la
región de Île de France donde opera, estableciendo sólidas
colaboraciones locales y apoyando las acciones de las comunidades locales.

Connex – comprometido con el desarrollo sostenible
Connex, uno de los principales operadores del transporte privado de pasajeros de Europa con una flota
de aproximadamente 25.000 vehículos viarios y ferroviarios en 22 países de Europa, Oriente Medio,
Australia, y América del Norte y del Sur ha hecho del desarrollo sostenible un objetivo estratégico. Ya
cuenta con una carta sobre desarrollo sostenible en 10 puntos y con un Comité de medio ambiente que
efectúa informes regulares sobre el número de pasajeros-km. transportados, el consumo de carburante, la
proporción de carburantes limpios utilizados, las emisiones contaminantes y el reciclaje de los residuos.
Estos indicadores brindan una información precisa a los empleados y a las partes interesadas en general.
Seguir su evolución a lo largo del tiempo revela los progresos realizados en la protección del medio
ambiente y muestra la situación en que se encuentran con respecto a otras divisiones del holding.
Fuente: Connex Environmental Report 2001

Las personas hacen la diferencia
Alcan, y su filial Alcan Transport miembro de la UITP, apoya el desarrollo sostenible y lo ha incorporado
a sus principios comerciales. Su informe de 2002 sobre gestión sostenible estipula que los principios de
sostenibilidad son los siguientes:
- Mejorar los resultados de Alcan – incrementar las ventajas sociales y económicas y reducir el

impacto ambiental en sus actividades a corto y largo plazo, así como mejorar la rentabilidad y la
competitividad de la empresa.

- Estrechar las relaciones y las colaboraciones – reconocer el trabajo y colaborar con los empleados,
las partes interesadas y los accionistas a fin de cubrir sus necesidades y las necesidades de la
empresa. 

- Demostrar integridad y compromiso – mantener y valorar los altos criterios de la empresa en su
gestión diaria.

He aquí una serie de valores de Alcan para orientar su crecimiento:
- Integridad – actuar con integridad en todas las operaciones comerciales, y adherirse a un código de

conducta moral y ética.
- Responsabilidad – mostrarse abiertamente responsable y dispuesto a alinearse con todos los niveles

de la organización en el proceso de toma de decisiones. Los empleados de Alcan deben hacer honor
a sus compromisos y ser responsables de sus actos y comportamientos.

- Confianza y transparencia – La confianza es el núcleo de la ética comercial y debe haber confianza
en lo que Alcan y otros hagan o digan.

- Trabajo de equipo – promover las competencias de empleados, proveedores, contratistas y clientes
y utilizar el trabajo de equipo para resolver problemas y realizar proyectos de manera más eficaz.

Fuente: Alcan Corporate Sustainability Report and web site www. Alcan.com
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UITP – la Unión Internacional de Transporte Público, que representa a todos los actores de la
movilidad a nivel mundial, cuenta con 2.500 miembros repartidos en 80 países. Su Secretariado
General se sitúa en Bruselas y tiene oficinas regionales en Roma, Moscú, Canberra y Hong Kong.
Pronto será inaugurada una nueva oficina en Sao Paulo.

UITP Mobi+ es el centro de documentación electrónica de la organización y es accesible a todos
los miembros de la UITP a través de Internet. Contiene documentos referentes a los Congresos
Mundiales, el conjunto de artículos de las conferencias de la UITP, los artículos de Public
Transport International, la revista bimestral de la UITP, enlaces virtuales y otros documentos.

La Millennium Cities Database de UITP/ISTP puede obtenerse en el departamento de
Publicaciones de la UITP (contacto: Doriano Angotzi doriano.angotzi@uitp.com). Este banco de
datos contiene más de 200 indicadores obtenidos en 100 ciudades en todo el mundo. Se trata de
datos referentes a la población, la economía, la estructura ubana, el parque automovilístico, las
redes de transporte público, la movilidad individual, el modo de transporte elegido y el coste del
transporte.

Siglas utilizadas:

APTA: Asociación norteamericana de transporte público (American Association of Public
Transportation) 
(http://www.apta.com)

ASSTRA: Asociación italiana del transporte público nacional, que representa todas las redes
urbanas y el 70% de las redes regionales.

CUTA: Asociación canadiense de transporte urbano (Canadian Urban Transit Association) 
(http://www.cutaactu.ca)

SLTF: Asociación sueca de transporte público 

SNCF: Société nationale des chemins de fer (red ferroviaria nacional francesa)
(http://www.sncf.com/co/mieux_nous/environnement.htm)

OMS: Organización Mundial de la Salud (http://www.who.int/en/)



La UITP y sus miembros han aceptado el reto de la movilidad sostenible y su compromiso
queda demostrado con La Declaración sobre Desarrollo Sostenible de la UITP, presentada
en mayo de 2003. En el sitio Web de la UITP, puede encontrarse una lista completa de los
miembros que respaldan esta iniciativa de forma activa.

La UITP agradece a todos los miembros del Grupo de Trabajo de Desarrollo Sostenible su participación
en este trabajo, así como la inestimable ayuda de muchos otros que han colaborado en el proyecto:

Antonietta Argilli, ASSTRA – Asociación de Transporte Público, Italia
Francoise Duchezeau, RATP, Francia
Glenn Frommer, MTR CL, Hong Kong
Johan Nordgren, Asociación Sueca de Transporte Público, Suecia
Amelia Shaw, CUTA, Asociación Canadiense de Transporte Urbano, Canadá
Rose Sheridan, APTA, Asociación Americana de Transporte Público, EE.UU. 
Bill Simpson, TransBus International, Reino Unido
Bill Tyson, Greater Manchester PTE, Reino Unido
Michael Schemmer, Bombardier Reino Unido
Eduardo A.Vasconcellos, ANTP, Asociación Brasileña de Transporte Público, Brasil

El siguiente personal de la UITP: 
Heather Allen, Gestión de Asuntos Clave (Issue Management)
Mohamed Mezghani, Director de Programas y Estudios
Petra Mollet, Directora de Desarrollo Empresarial
Peter Moore, UITP-ANZ
Roger Torode, TfL y EuroTeam de la UITP

También queremos agradecer la investigación inicial llevada a cabo por Michael Pulichino durante las
prácticas realizadas en la UITP como parte de sus estudios en el Instituto de Tecnología de
Massachusetts (MIT), Boston. 
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