TRANSPORTE PUBLICO DE VIAJEROS
Y ACCESIBILIDAD TERRITORIAL EN
LA PROVINCIA DE ALBACETE

1
LA ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO

En el contexto de estas Jornadas ferrovia-
rias, la presente comunicacién pretende abor-
dar el tema de la accesibilidad en transporte
publico desde una perspectiva mas amplia que
la estructura y funcionamiento de los propios
servicios ferroviarios. En nuestro caso se trata
de analizar la movilidad de la poblacién me-
diante el uso de medios publicos en el ambito
provincial. La cuestién se plantea desde dos
conceptos clave, como son el de accesibilidad
y, en segundo lugar, el de intermodalidad.

En primer lugar, hay que precisar, por tan-
to, qué entendemos por accesibilidad. Es este
un concepto netamente geografico y como tal,
podemos encontrar en esta disciplina diferentes
sentidos para este término.

La accesibilidad es, en primer lugar, una ca-
racteristica del espacio', de tal modo que una
localizacion determinada puede ser mds o me-

1 Smith, M.D.(1980), p. 286
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nos accesible con respecto a su posicion relativa
en una red de infraestructuras de comunicacién
(carreteras o ferrocarriles, etc). De este hecho
se derivan, por una parte, ventajas comparativas
de unos emplazamientos frente a otros y, por
otra, el hecho de que cualquier modificacién en
dichas redes repercute en las mismas, lo cual
puede llegar a plantear algunos conflictos (por
ejemplo el trazado de nuevas infraestructuras
como autovias, lineas ferroviarias de alta velo-
cidad...). En este sentido, hay unas localizacio-
nes mds favorables que otras...

Una segunda acepcién del término accesi-
bilidad tiene mas que ver con la forma en que
las personas vivimos el espacio, incorporando a
la idea anterior algunos matices subjetivos. La
forma en que percibimos los desplazamientos,
a través de lo que se ha denominado “resisten-
cia al viaje” en la que tienen mucho que ver
las condiciones en las que el mismo se realiza
(comodidad, frecuencia, puntualidad...) cons-
tituyen un factor decisivo en la generacion de
viajes e inciden notablemente en la demanda de
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transporte y en ultima instancia en la eleccion
de un modo u otro (por ejemplo, la opcioén pu-
blico o privado).

La tercera acepcioén aborda la cuestion des-
de un punto de vista mds social, pero también
muy geografico y, de alguna manera, establece
una sintesis entre las definiciones anteriores. Al-
gtin autor ha definido la accesibilidad como “la
capacidad de la gente para superar la friccion
(resistencia) impuesta por la distancia y” des-
plazarse por diferentes medios para “utilizar
servicios situados en puntos fijos del espacio”.
Desde esta perspectiva, la accesibilidad pue-
de considerarse “como un recurso escaso” que
puede redistribuirse mediante un proceso de
planificacion.

Es por tanto un modo de abordar globalmen-
te la problematica del transporte de viajeros, ya
que contempla no sélo la existencia de infra-
estructuras de transporte, puesto que su mera
existencia no es garantia de movilidad, sino
también la existencia de servicios que han de
ser prestados en condiciones aceptables y asi-
mismo las necesidades de desplazamiento de
la poblacién. En definitiva, los elementos que
interactiian en un sistema de transporte.

De este modo la accesibilidad se puede con-
siderar como el rendimiento geografico de ese
sistema de transporte, al mismo nivel que el
rendimiento técnico y econdémico, dejando ver
su mejor o peor funcionamiento?.

El sistema de transporte publico de viajeros,
que en definitiva se trata de analizar aqui ope-
ra en un entorno geogréfico, socioeconémico y
politico, que genera necesidades de desplaza-
miento, por su propia estructura territorial, y
asigna recursos variables para la satisfaccion de
estas necesidades.

Es precisamente en ese entorno —en nues-
tro caso, la provincia de Albacete— donde se

2 Reichman, S.(1983).
3 Leal Maldonado (1987), p. 116.

han producido en los tltimos decenios algunas
transformaciones importantes. Desde el punto
de vista que aqui nos interesa, el fendmeno mas
importante ha sido la redistribucién de la pobla-
cién en el espacio provincial: por una parte, la
pérdida continuada de efectivos demograficos,
que tiene como efecto una disminucién acusa-
da de las densidades de poblacién en el medio
rural y da lugar a procesos muy acusados de en-
vejecimiento.

La contrapartida es la concentracion de la
poblacién en la capital provincial y otros pocos
nucleos de cierto dinamismo. Como ejemplo de
estos procesos de despoblamiento se pueden ci-
tar, brevemente, algunos datos que lo ilustran
suficientemente. Asi, la superficie provincial
con densidades de poblacién inferiores a 10
hab./km? sélo representaba el 1.3 % de la mis-
ma; en el ultimo censo representa mas del 42 %
de la provincia. Igualmente significativo es el
hecho de que en 1950 los nicleos de menos de
500 habitantes suponian el 3,5% de todos los de
la provincia, mientras que en el momento actual
representan mas de la cuarta parte.

Ambos procesos suponen una concentracion
de los servicios y de los equipamientos de todo
tipo, con la consiguiente desaparicién de los
mismos de buena parte del territorio.

En este sentido, si consideramos las formas
de intervencion de la Administracion en lo que
se refiere a la distribucién de equipamiento y
bienes de consumo colectivo sobre el territorio,
a partir de una concepcion espacial diferencia-
da, como sugiere Leal Maldonado®, se puede
concluir que sélo aquellos equipamientos que
son considerados imprescindibles se distribu-
yen de forma practicamente homogénea en el
espacio, esto es, adaptada a la demanda sin con-
siderar el volumen de ésta. Por lo que se refiere
a otros equipamientos y dotaciones aparece una
concepcion de caracter reticular, a partir del es-
tablecimiento de unos estandares de poblacién
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o distancia, o bien, una concepcion jerarquica,
centrada en los nicleos de mayor peso demo-
gréfico, que orienta la inversion publica en bie-
nes de consumo colectivo.

Esta situacion implica un aumento de las
necesidades de desplazamiento de la poblacion
para el acceso a los bienes y servicios, cuya im-
portancia no reside necesariamente en su ver-
tiente cuantitativa, si tenemos en cuenta el esca-
so volumen demografico de muchas areas. De
alguna manera, esas necesidades de desplaza-
miento han sido progresivamente desatendidas
por los servicios ptiblicos, con lo cual la deman-
da se ha cubierto gracias al transporte privado
o a los servicios especiales (transporte sanita-
rio, escolar, discrecional, taxi), que detraen una
gran parte de usuarios del servicio puiblico de
uso general. Este es el origen de un circulo vi-
cioso: el crecimiento de los servicios especiales
y vehiculos privados hace caer la demanda para
el servicio regular. La baja demanda provoca y
una reduccién de la oferta y una pérdida de cali-
dad en la misma, de la que finalmente se deriva
una disminucién de la accesibilidad y un au-
mento del recurso a los servicios mencionados
anteriormente.

2
LA OFERTA DE SERVICIOS DE
TRANSPORTE PUBLICO

Para conocer cudl es la situacién que se plan-
tea, vamos a revisar brevemente algunos para-
metros que nos permitan caracterizar la oferta
de transporte publico de viajeros en nuestra
provincia, para analizar a continuacién la fun-
cionalidad de dicho sistema.

En primer lugar, el examen de las infraes-
tructuras de transporte de la provincia de Al-
bacete pone de manifiesto que la red de carre-
teras ofrece una accesibilidad muy desigual al
espacio provincial. Estas diferencias obedecen
fundamentalmente a la propia estructura de la
red, marcadamente radial, que hace disminuir

la accesibilidad de los nodos a medida que nos
alejamos del punto central, la propia capital, ha-
cia la periferia provincial.

Por lo que respecta al trazado del ferrocarril,
hay que sefialar, como rasgo caracteristico, que
este afecta a una parte muy reducida del territo-
rio provincial, aunque ésta es, precisamente, la
mds densamente poblada. De este modo, las in-
fraestructuras ferroviarias refuerzan el trazado
de los principales ejes de la red de carreteras,
configurando un area mucho mejor dotada que
el resto del espacio provincial. En contraste,
existen algunos “huecos” en la malla ferrovia-
ria, siendo el mas significativo la inexistencia
de un eje noreste-suroeste, que permitiria com-
pletar la estructura radial. No obstante, hay que
destacar que en el caso de las infraestructuras
ferroviarias, la simple presencia de las mismas
no garantiza una mejor accesibilidad, ya que
en muchos casos, las necesidades del servicio
a largas distancias hacia el que se orienta este
modo de transporte, es incompatible con el ser-
vicio local.

La configuraciéon de las infraestructuras
confiere una accesibilidad muy desigual al es-
pacio provincial. Para el andlisis de la red de
carreteras se han utilizado algunos indicadores
topolégicos que permiten identificar algunas
caracteristicas de la misma a partir de su sim-
plificacién. En concreto, el indice de Shimbel
mide la distancia topoldgica que es preciso re-
correr desde cada nodo a todos los demds de la
red. Como es evidente, los valores mas elevados
del indice representan una peor accesibilidad. A
pesar de su abstraccion es una medida bastante
expresiva, como se ha podido comprobar intro-
duciendo datos reales, como la distancia entre
pares de nodos en kilémetros o tiempo.

Como puede apreciarse en el mapa corres-
pondiente, el contraste fundamental se establece
entre unos corredores centrales dotados de buena
accesibilidad no s6lo en el &mbito provincial sino
también interprovincial, mientras que las areas
de la provincia més alejadas del punto central de
la red presentan unos valores mas elevados en
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Mapa 1. Accesibilidad de la red de carreteras. indice de Shimbel.
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los indice mencionados, lo que expresa una peo-
res condiciones de accesibilidad.

En sintesis, pueden establecerse tres coronas
diferenciadas: el sector mas privilegiado viene
determinado por una corona de unos 35 kil6-
metros de radio en torno a la capital; un area de
transicion, de accesibilidad media, puede esta-
blecerse entre los 35-60 kilémetros; por encima
de este limite, las condiciones de accesibilidad
disminuyen considerablemente. En cuanto a los
servicios de transporte publico que utilizan estas
infraestructuras, debemos diferenciar con clari-
dad el papel desempeiiando por los servicios de
autobus y el ferrocarril, respectivamente.

Los primeros constituyen el grueso de la
oferta por su mayor penetracion territorial, apo-
yada en la red de carreteras, y son los que ga-
rantizan el servicio bésico a la préctica totalidad
de las cabeceras municipales de la provincia, asi
como a un gran nimero de entidades menores.

Elaboracion propia.

Para caracterizar la oferta de servicios de
transporte publico en la provincia de Albacete,
es preciso revisar, brevemente, algunos para-
metros, como el origen y destino de las lineas,
la longitud de las mismas, que representan su
estructura territorial, la velocidad y frecuencia
de servicio, para conocer la calidad del mismo
y la ratio habitantes por kilémetro de recorrido
(este ultimo valor nos aproxima a la demanda
potencial).

En el primer aspecto hay que sefialar que
mds de la mitad de las lineas tiene un caricter
estrictamente provincial (el trayecto se desarro-
Ila integramente entre dos ntcleos de la provin-
cia). El destino con mds peso especifico es la
capital provincial, dado que, dejando al margen
las lineas interregionales, un 43% de las lineas
tiene su destino en la capital, lo que revela cla-
ramente la funcionalidad de estos servicios.
Los destinos comarcales tienen una menor im-
portancia y sélo destacan Hellin y Almansa (en
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menor medida Villarrobledo, Caudete y Yeste).
Hay que tener en cuenta que muchos de los
trayectos interprovinciales tienen una funcio-
nalidad que los aproxima a los servicios pro-
vinciales, ya que tienen su origen en ntcleos
préximos de provincias limitrofes y destino en
Albacete capital.

Las lineas interregionales son mucho mas
reducidas en nimero y sus caracteristicas y fun-
cionalidad las aproximan mads al transporte fe-
rroviario con el que entran en competencia

La longitud de las lineas también revela cla-
ramente la funcién de conexién intraprovincial,
ya que casi el 60% de las mismas tiene un reco-
rrido inferior a 100 kms (una circunferencia de
radio 100 kms abarca la préctica totalidad del
territorio provincial y parte de las provincias
limitrofes).

La frecuencia semanal, uno de los aspectos
basicos de la calidad de servicio es, en general,
bastante reducida: el 56 % de las lineas tiene
una frecuencia igual o inferior a 6 servicios se-
manales, lo que equivale a un Unico trayecto de
ida y vuelta de lunes a viernes o bien de lunes
a sdbado. En torno al 35 % de las lineas pres-
tan mds de 10 servicios semanales, se incluyen
en este grupos las lineas que enlazan las princi-
pales cabeceras comarcales con la capital (Vi-
llarrobledo, Hellin, Almansa, etc.) y las lineas
interregionales de largo recorrido.

Como datos significativos de la diferente
orientacién y funcionalidad de los servicios
por carretera y ferroviarios, se pueden men-
cionar los siguientes. La distancia media entre
paradas es de unos 13 kilémetros para servi-
cios de autobus, frente a una media de mas de
57 para el ferrocarril de largo recorrido, lo que
expresa una muy diferente capacidad de pe-
netracion territorial en cada caso. Asimismo,
la velocidad de servicio arroja un saldo favo-
rable a los servicios ferroviarios (mds de 97
kms/hora incluidos trenes regionales) frente a
una media de 45 kms/hora para los servicios
regulares por carretera.

Por lo que respecta a la demanda potencial,
una parte muy importante de las lineas da ser-
vicio a dreas con bajas o muy bajas densidades
de poblacién. Mds del 30% de las lineas tienen
un promedio inferior a 100 habitantes/Km. de
recorrido. Conjuntamente, las lineas con un va-
lor inferior a 200 hab./Km. suman mads del 50
% del total, mientras que si consideramos sepa-
radamente las lineas provinciales, més del 79%
presentan valores inferiores a 200 hab./Km.
Para interpretar estos datos correctamente, hay
que tener en cuenta que el umbral que se con-
sidera critico para garantizar la rentabilidad de
un servicio de transporte publico de viajeros se
sitda en 300 hab./km de recorrido.

En resumen, el servicio de transporte pu-
blico por carretera puede caracterizarse por
los siguientes rasgos. Se trata de una red muy
centralizada en la capital provincial, ya que de
alguna manera ésta es la funcion bésica de este
tipo de transporte, como revela también la de-
bilidad de las conexiones comarcales, es decir
de los diferentes ntcleos con su cabecera co-
marcal. Por otra parte, la pérdida continuada de
usuarios y la débil demanda potencial, dadas
las bajas densidades demogréficas de muchas
areas, condicionan un bajo nivel de servicio, en
particular por lo que se refiere a la frecuencia
de los viajes. A esto hay que sumar, para termi-
nar de caracterizar el panorama, la atomizacion
empresarial del sector y la baja ocupacién de
los servicios, que 16gicamente se traduce en una
pérdida de rentabilidad. En este sentido, uno de
los problemas es la competencia de los servi-
cios discrecionales y transportes especiales.

Estas carencias no son, sin embargo, un pro-
blema especifico de nuestro entorno, sino que
afecta con cardcter general a muchas areas ru-
rales de baja densidad, como se desprende del
diagnodstico del Ministerio de Fomento que
sirve de base al plan PLATA 2003-2007. En el
mismo, junto a las deficiencias de calidad y el
bajo nivel de ocupacion, se destacan como de-
bilidades del sistema la escasa implantacion de
nuevas tecnologias y la imagen poco atractiva
del sector en el conjunto de la sociedad, que in-
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fluye en la captacién de clientes, lo que plantea
la amenaza derivada del incremento de la movi-
lidad en vehiculo privado.

La oferta de transporte ferroviario es mucho
mads limitada, por lo que respecta a las comu-
nicaciones provinciales, no solo por su menor
extension territorial, sino también por la propia
orientacién de los servicios. En efecto, la mayor
parte de los trenes de largo recorrido no tienen
parada en un gran nimero de estaciones, mien-
tras que los servicios regionales, que son los
que cubren, en teoria, el servicio local, resultan
inadecuados en muchas ocasiones por cuestio-
nes horarias.

3
LA MEDIDA DE LA ACCESIBILIDAD

Para conocer cudl es el rendimiento del sis-
tema de transporte publico, es preciso estable-
cer un modo de medir la accesibilidad propor-
cionada por el mismo a la poblacion. Este debe
permitirnos conocer en qué medida los servi-
cios ofrecen una mayor o menor facilidad para
acceder a bienes y servicios de todo tipo.

En términos generales, la accesibilidad pue-
de medirse en funcidn de tres pardmetros: el
medio de transporte empleado, la ubicacion de
los individuos en el espacio y el tiempo nece-
sario para realizar el desplazamiento. Por tan-
to, los componentes esenciales que habria de
incorporar todo indice de accesibilidad serian:
la distancia entre dos puntos; la relacién a un
sistema de comunicaciones que permita salvar
la distancia entre ellos; el esfuerzo requerido
en tiempo o coste y, por dltimo, la relacién del
desplazamiento con alguna actividad en la que
el individuo pretende tomar parte®.

De acuerdo con este planteamiento, se ha
elaborado un indice de accesibilidad que trata

4 Izquierdo, R.y Monzén, A.(1992), p. 37.

de evaluar las posibilidades de acceso en trans-
porte publico por carretera a diferentes activi-
dades (trabajo, servicios y ocio) en distintos
lugares funcionales (capital provincial y cabe-
ceras comarcales) y en condiciones adecuadas,
determinadas por el horario de los servicios, su
velocidad y su frecuencia’.

Los resultados aparecen cartografiados en
el mapa 2. En términos generales, la accesibi-
lidad proporcionada por el sistema es limitada,
ya que s6lo aparece un municipio dotado de
accesibilidad alta (Hellin). Con una accesibili-
dad media-alta encontramos un total de 24 nu-
cleos que, como puede verse en mapa, se dispo-
nen de forma concéntrica en torno a la capital,
sobre las principales vias de comunicacién o en
sus proximidades.

Un total de 60 cabeceras municipales (70%
del total) tienen una accesibilidad media-baja o
baja. Las condiciones de accesibilidad media-
baja afectan potencialmente al 60% de la po-
blacién provincial, en tanto que las condiciones
peores (accesibilidad baja) se dan en un 30%
de los nucleos de la provincia, aunque al ser de
pequeiio tamafo, su poblacion supone aproxi-
madamente un 5% del total provincial.

De todos modos, hay que tener en cuenta,
para interpretar adecuadamente el indice, que
hablamos de unos valores muy relativos, ya que
el acceso a la capital queda reducido en la ma-
yor parte de los casos a la utilizacién de servi-
cios (comerciales, administrativos, sanitarios...)
puesto que el acceso a actividades laborales o
de ocio en transporte publico es muy limitado y
debe efectuarse por otros medios.

Para matizar los resultados, se ha introdu-
cido, como factor de ponderacién, la relacién
distancia-tiempo, que expresa en buena medida
las condiciones en que se realiza el mismo. La
interpretacion de este segundo indice es la si-
guiente: si la velocidad de servicio de una linea

5 Ladescripcién detallada de estos indices puede consultarse en Ferndndez Santamaria, F.(2000).
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Mapa 2. Accesibilidad a la capital provincial en transporte publico por carretera.
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Mapa 3. Isocronas de desplazamiento a la capital en transporte publico por carretera.
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Mapa 4. indice de accesibilidad ponderado a la capital.
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es inferior a la media del conjunto (45 kms/hora)
el valor del indice disminuya; en caso contrario,
aumenta.

En el mapa siguiente pueden verse las is6-
cronas correspondientes al tiempo de despla-
zamiento hasta la capital provincial utilizando
los servicios de transporte piblico. Se aprecia
claramente el efecto de las infraestructuras de
mayor calidad y capacidad en el acortamiento
de las isocronas y la influencia de los obstaculos
orograficos en el alargamiento de las mismas,
en particular en el sector suroccidental de la
provincia.

Introduciendo este elemento de ponderacion
algunos nucleos (13) mejoran sus condiciones
de accesibilidad, bien entendido que no se tra-
ta de mds posibilidades de acceso, sino de que
éstas se realizan en mejores condiciones. En el
extremo contrario, se incrementa significativa-
mente el nimero de localidades que pasan de
tener una accesibilidad media-baja a baja. La
disposicion de los nicleos en el mapa refleja

Elaboracion propia.

claramente la incidencia de las infraestructuras
en el valor de este indice ponderado.

Sintetizando los valores por comarcas, las
mejores condiciones se dan en la de Hellin, se-
guida de las de Villarrobledo, Almansa y Alba-
cete. Los valores disminuyen considerablemen-
te en la comarca de Casas Ibaifiez, en el NE de
la provincia y sobre todo en las comarcas de las
sierras de Alcaraz y Segura.

En resumen, la accesibilidad proporcio-
nada por el sistema de transporte publico por
carretera es muy limitada para gran parte de la
poblacién provincial. En la mayor parte de los
casos la utilizacion de este medio sélo permite
el acceso a los servicios en la capital provincial,
con mayor o menor flexibilidad horaria segin
los casos. La accesibilidad minima se limita a
un Unico viaje diario a la capital entre lunes y
viernes (o incluso menos), con horarios rigidos
y limitados. Las posibilidades de acceso a otras
actividades son muy reducidas o, en la mayor
parte de los casos, inexistentes.
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La accesibilidad a las cabeceras comarcales,
condicionada por la propia estructura de la red
viaria, la polarizacién en torno a la capital de
los servicios de transporte publico o el escaso
peso de algunas de estas cabeceras, es ain més
limitada.

4
LA INTERMODALIDAD, UNA
CUESTION NO RESUELTA

Dada la limitada funcionalidad de los servi-
cios de transporte publico de viajeros por ca-
rretera, es evidente su escasa capacidad para
facilitar el acceso a otros modos de transporte,
principalmente el ferrocarril y en menor medi-
da el avion. De cara al futuro, se ha llamado
la atencion desde diferentes dmbitos sobre la
necesidad de coordinar los diferentes modos
de transporte, no sélo por razones de politica
territorial, sino también por la propia sostenibi-
lidad del sistema. Desde esta Optica, la intermo-
dalidad se puede definir como “una estrategia
desde la que encarar la accesibilidad territorial
en su conjunto mediante el disefio de un siste-
ma jerarquizado de redes y nodos”¢. La consi-
deracion del transporte de pasajeros como un
elemento clave en las politicas de ordenacion
territorial requiere una integracién de los ser-
vicios “que permita un transporte de puerta a
puerta eficaz y mas barato, independientemente
del nimero de transbordos o de las distancias de
que se trate”’.

Por tanto, la cuestion que se plantea es si el
actual sistema de transporte puiblico por carrete-
ra serd capaz de adaptarse con flexibilidad a los
cambios en las necesidades de desplazamien-
to en un futuro mas o menos inmediato, dado
que en el momento actual opera en un entorno

socioecondémico y geografico muy diferente al
que existia cuando fue creado. Sin embargo, la
estructura de las concesiones y de los servicios
apenas ha sufrido modificaciones, més alld del
cierre de algunas lineas y la supresion de tra-
yectos por falta de demanda.

Esta necesidad de cambio es particularmen-
te importante en relacion con las nuevas in-
fraestructuras proyectadas. La reflexion puede
plantearse a partir de dos noticias aparecidas
recientemente en la prensa local. La primera
de ellas hace referencia a la creacién de nuevas
infraestructuras de transporte que estd previsto
crear en la region. Asi, se sefiala que con ellas,
“un 70% de la poblacion de la region tendra co-
nexioén directa por autopista y autovia y un 96%
estard a menos de quince minutos de alguna,
mientras que un 40% de los habitantes contara
con acceso a lineas de alta velocidad ferrovia-
rias y un 80% estard a menos de treinta minutos
de esa red”.

Sin embargo, dejando al margen las polémi-
cas suscitadas por la alta velocidad, sin una red
eficiente de transporte ptiblico, con una adecua-
da coordinacion intermodal, el acceso de la po-
blacién a estos nuevos servicios y posibilidades
puede verse mermado.

La segunda hace referencia a la nueva es-
tacion ferroviaria de Albacete, y dice asi: “el
nuevo apeadero no dejard de ser (pues ya lo
es) «intermodal». Sélo que, en lugar de pa-
sar al aire libre del primero al tercer mundo
(quiero decir, del AVE al autobus) y vicever-
sa, lo hara usted a través de palpitante, por in-
seguro, tinel subterrdneo’. De este modo creo
que se expresa muy graficamente la situacion
que puede crearse en el futuro préximo, de un
transporte publico a dos velocidades. Para ello
se requieren soluciones novedosas, que partan

6 Ministerio de Fomento.Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacion (2004).
7 Comunicacion de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité de las Regiones y al Comité Econémico y Social: «De-
sarrollar la red de ciudadanos: Importancia de un transporte de pasajeros regional y local de calidad y contribucion de la Comisién al

respecto».
Diario La Verdad de Albacete (2005).
9 Arnau Amo, J.(2005).
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de un conocimiento profundo de las nuevas
demandas de movilidad y se orienten a una
organizacién zonal de los servicios publicos,
superando la organizacién lineal que ahora
mismo presentan.
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