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RESUMEN

En el presente articulo se aborda el andlisis de algunos de los elementos que com-
ponen el sistema de transporte pidblico de viajeros por carretera que opera en el marco
de la provincia de Albacete, asi como el funcionamiento de dicho sistema. Para ello se
trat de evaluar su rendimiento, medido en términos de accesibilidad, mediante la apli-
cacion de un indice y la represetnacion cartogrifica de sus resultados.

INTRODUCCION

En el ambito de la provincia de Albacete, se han producido impor-
tantes transformaciones territoriales, de origen socioecondémico que
han determinado una redistribucién de la poblacion, con procesos
paralelos de despoblamiento y concentracion. La concentracidn demo-
grifica lleva aparejada una progresiva centralizacion de los equipa-
mientos de diferente naturaleza, tanto publicos como privados, cuya
contrapartida es la desaparicién de los mismos de muchos puntos del
territorio. En este sentido, si consideramos las formas de intervencion
de la Administracién en lo que se refiere a la distribucién de equipa-
miento y bienes de consumo colectivo sobre el territorio, a partir de
una concepcion espacial diferenciada, como sugiere Leal Maldonado
(1987, 116), se puede concluir que sélo aquellos equipamientos que
son considerados imprescindibles se distribuyen de forma practica-
mente homogénea en el espacio, esto es, adaptada a la demanda sin
considerar el volumen de ésta. Por lo que se refiere a otros equipa-
mientos y dotaciones aparece una concepcion de cardcter reticular, a
partir del establecimiento de unos estdndares de poblacién o distancia,
o bien, una concepcién jerdrquica, centrada en los niicleos de mayor
peso demogréfico, que orienta la inversién piblica en bienes de con-
sumo colectivo.

Esta situacion implica un aumento de las necesidades de desplaza-
miento de la poblacién para el acceso a los bienes y servicios, cuya
importancia no reside necesariamente en su vertiente cuantitativa, si
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tenemos en cuenta el escaso volumen demogrifico de muchas 4reas.
Esta necesidad de desplazarse sélo es atendida en parte por medios
privados, lo cual plantea una problematica especifica desde el punto de
vista del transporte piiblico (Figura 1). Se trata, por tanto, de analizar
si el STPV da respuesta adecnada a estas necesidades.

Redistribucion de la poblacién
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Figura 1 (Elaboracién propia)

Podemos considerar sistema de transporte publico de viajeros como
un conjunto de elementos interrelacionados y organizados para cum-
plir una determinada finalidad. Esta no es otra que la de proporcionar
accesibilidad, es decir, permitir el desplazamiento de la poblacidn, uti-
lizando medios de titularidad piiblica, para la satisfaccion de una serie
de necesidades.

Los elementos bésicos de este sistema de transporte son la oferta,
constituida por las infraestructuras y los diferentes servicios, y la
demanda de transporte, constituida por un conjunto de usuarios poten-
ciales, de muy diferentes caracteristica y con diferentes necesidades de
desplazamiento. Ambos elementos se articulan a través de los flujos de
transporte, en este caso de la ocupacién de los servicios, que represen-
ta la materializacién de la demanda, ya que la demanda potencial es
siempre superior a la real.



El STPV opera en un determinado entorno geografico y socioeco-
némico, en el cual se generan las necesidades de desplazamiento y
también se asigna una cierta cantidad de recursos para hacer frente a
esas necesidades. Como resultado del funcionamiento del sistema
obtenemos unos determinados rendimientos, que son los que permiten
evaluarlo desde diferentes puntos de vista. Asi, ademds de un rendi-
miento técnico y un producto econémico (rentabilidad), tenemos una
serie de impactos ambientales que constituyen rendimientos no desea-
dos (externalidades). Junto a estos, S. Reichman (1983) sitia el deno-
minado output o rendimiento geografico del sistema, entendiendo por
tal las variaciones en la accesibilidad (pérdidas o ganancias) de dife-
rentes lugares, como consecuencia del funcionamiento del sistema.

Por tanto, un elemento clave en cualquier estudio de un sistema de
transporte es, en definitiva, el concepto de accesibilidad, que, al igual
que el propio concepto de distancia admite diversos significados y ha
sido interpretado de diferentes modos. Basicamente podemos destacar
tres significados, que permiten establecer una evolucién de este con-
cepto.

El primero de ellos es la accesibilidad entendida como una caracte-
ristica del espacio. Una localizacién determinada puede ser mas o
menos accesible en relacién con su posicion respecto a una determina-
da infraestructura o medio de transporte y, en este sentido, esta cuali-
dad se convierte en un poderoso factor de localizacion de actividades
y de atraccion de poblacién (Haggett, P. Garner, B.J., 1971)

En segundo lugar, la geografia de la percepcion, a partir de una con-
sideracion diferente del espacio, el espacio subjetivo, personal, puso de
manifiesto la importancia de la estimacion subjetiva de las distancias,
de la accesibilidad, en la organizacién mental de los desplazamientos
utilizando diferentes medios (Bailly, A.S., 1988). Esta consideracion es
importante en la generacién de viajes en funcién de la mayor o menor
resistencia al desplazamiento, y de este modo incide sobre la demanda
de transporte.

En tercer lugar, desde otra dptica diferente la accesibilidad puede
ser definida como “la capacidad de la gente para superar la friccion o
resistencia impuesta por la distancia y utilizar servicios situados en
puntos fijos del espacio”. De este modo puede considerarse como un
recurso escaso sujeto a redistribuciéon mediante el proceso de planifi-
cacién (Smith, M.D., 1980). Esta idea de accesibilidad subyace en las
frecuentes polémicas que desencadena la puesta en marcha de un
nuevo medio o la modificacion de los existentes. A lo largo de esta
evolucidn, el contenido del concepto de accesibilidad ha ido amplian-
do progresivamente su contenido a la vez que el concepto de distancia
fisica evolucionaba hacia el concepto de distancia social (Izquierdo,
R., Monzodn, A. 1992).
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Por tanto, en el andlisis de cualquier sistema de transporte un con-
cepto clave es la accesibilidad que proporciona sentido al mismo, lo
cual nos plantea el problema de cémo medir 1a accesibilidad.

La estructura del transporte piiblico en la provincia de Albacete

La oferta de servicios de transporte piiblico por carretera® en la
provincia estd constituida, bdsicamente, por un conjunto de lineas que
cubren trayectos de corto y medio recorrido —casi el 59% cubren una
distancia inferior a 100 Kms— organizados en un red fuertemente
orientada hacia la capital provincial. Esta constituye el punto de desti-
no de més del 43% de las lineas de radio provincial e interprovincial y
es por tanto, el de mas peso especifico, en consonancia con la funcién
basica de conexién intraprovincial que parece cumplir el STPV. Este
fenémeno, la polarizacién de los servicios en torno a la capital no es
privativo de la provincia analizada, Albacete en este caso, sino que
suele detectarse cuando se emplea la escala provincial para el anélisis
(Cano Garcia, G., 1989).

Las conexiones de 4mbito comarcal presentan, en contraste con el
centralismo de la capital, una debilidad relativa importante, més acen-
tuada en los casos de las comarcas de las sierras de Alcaraz y Segura y
Casas Ibaflez. Dicha debilidad se manifiesta no sélo en el escaso
nimero de lineas que tienen como destino funcional las cabeceras
comarcales, sino también en su menor radio de accién.

El escaso peso de las cabeceras comarcales como punto de destino
de las lineas de transporte publico puede explicarse por la pérdida de
centralidad que han sufrido estos nicleos a partir de los movimientos
migratorios que tienen lugar a partir de los afios 50 (Ferrer, M. y
Precedo, A., 1981) y a la difusi6én del automévil privado en las ultimas
décadas, que permite “puentear” las cabeceras comarcales en benefi-
cio de las capitales provinciales.

Por otra parte, pueden detectarse algunas carencias o deficiencias
en el servicio ofertado, como la baja frecuencia que se limita en
muchos casos a un viaje de ida y vuelta diario —el 56% de las lineas
tiene una frecuencia igual o inferior a 6 viajes por semana—, efectuado,
por otra parte, a velocidades bastante bajas —la velocidad media es de
44,7 Kms/hora— lo que incrementa de forma importante el tiempo
invertido en los desplazamientos. La velocidad de servicio se ve tam-
bién reducida ademds de por el trazado y caracteristicas de las carrete-
ras, por el elevado niimero de paradas y la poca distancia entre ellas,
especialmente en las lineas de carédcter provincial y comarcal.

(1) Por lo que se refiere a los servicios regulares de pasajeros por carretera, los datos necesarios
para el andlisis de la oferta se han obtenido, basicamente, de las informaciones recogidas en
la Guia de Transportes Interurbanos de Castilla-La Mancha, publicada por la Junta de
Comunidades. Esta informacién bésica se ha cotejado con los Expedientes de lineas regu-
lares de la Provincia de Albacete, archivados en el Servicio de Transportes de la Consejerfa
de Politica Temritorial. En ellos se recogen todas las modificaciones que puedan afectar a un
determinado servicio.



El bajo nivel de servicio de muchas lineas estaria de algiin modo
condicionado por una demanda que puede intuirse limitada por la esca-
sa densidad demogréfica del ambito geografico en que se presta el ser-
vicio, y que se refleja en los bajos valores del indice habitantes por
kilémetro de recorrido —por debajo de 200 habs/km en mas del 55% de
las lineas—, més acentuado en los trayectos de cardcter provincial.

De acuerdo con los valores obtenidos es evidente que €l nivel de
servicio ofrecido por el transporte piiblico no resiste la comparacion
con el transporte privado, lo que ha de suponer una pérdida de usua-
rios en favor de otros modos.

Mas dificil resulta analizar la demanda, ya que es notable la caren-
cia de datos estadisticos que permitan un conocimiento ajustado de la
misma. A pesar de estas limitaciones, hemos podido reunir un conjun-
to de datos” que permiten obtener algunas conclusiones que hacen
referencia, en términos generales a la modesta demanda que tienen
estos servicios, en especial en algunas 4reas, y que se traduce en una
baja ocupacién de los mismos. También hay que sefialar que, a lo largo
del periodo analizado —1990/97- se observa una tendencia a la dismi-
nucion de la demanda, reflejada en una pérdida continuada de viaje-
10S.

Esta circunstancia, unida a la concentracion del trafico en algunas
concesiones y al reducido tamafio de muchas empresas de transporte
tiene importantes repercusiones sobre la viabilidad econémica de
muchos de estos servicios y, por tanto sobre su supervivencia.

La medida de la accesibilidad

Una vez descritos algunos de los elementos basicos que intervienen
en el subsistema de transporte publico de viajeros —oferta y demanda—
tratamos de analizar cual es el funcionamiento del sistema, a través de
uno de sus rendimientos, el denominado rendimiento geografico que,
como ya hemos se alado, traduce las variaciones de accesibilidad que
se producen en diferentes lugares.

Las medidas de la accesibilidad proporcionada por el sistema de
transporte publico de viajeros debe permitirnos conocer en qué medi-
da éste ofrece una mayor o menor facilidad a una poblacién para poder
acceder a bienes y servicios de todo tipo situados en puntos fijos del
espacio. Para ello, los componentes esenciales que debe incorporar
todo indice de accesibilidad son: la distancia o separacién entre dos
puntos; la relacion a un sistema de comunicaciones que permita salvar
la distancia entre ellos; el esfuerzo requerido en tiempo o coste y, por
dltimo, la relacion del desplazamiento con alguna actividad en la que

(2) La informacién relativa a ocupacién de las lineas regulares de transporte de viajeros que
operan en la provincia, desglosada por concesiones, se ha obtenido de la informacion reco-
gida en el Servicio de Transportes de la Consejerfa de Politica Territorial de la Junta de
Comunidades de Castilla-La Mancha. Cronolégicamente se dispone de datos para los afios
1990 a 1997.
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el individuo pretende tomar parte (Izquierdo, R., Monzén, A., 1992,
37).

Existen algunos métodos como los formulados por M. J. Moseley y
S. D. Nutley, que permiten conocer con precisién el nimero y las
caracteristicas de las personas de una determinada poblacién que tie-
nen problemas de accesibilidad a determinados lugares, servicios o
actividades. Sin embargo, la aplicacién de algunas medidas de accesi-
bilidad requiere una gran cantidad de informacién que sélo puede
obtenerse mediante encuestas, por lo que su aplicacién se limita a estu-
dios de gran escala. Para poder trabajar sobre dmbitos espaciales mas
amplios han sido disefiados otros indices, que mediante una informa-
cién més facilmente accesible permiten establecer una valoracién de la
facilidad de acceso a diferentes lugares centrales.

Entre estos se encuentran los denominados indices de “presencia/
ausencia”, que consideran la posibilidad o imposibilidad de realizar un
desplazamiento entre dos lugares, utilizando un determinado medio de
transporte, en relaciéon con el motivo del mismo. Un ejemplo de este
tipo de medidas es el Indice Compuesto de Accesibilidad elaborado por
J. Gutiérrez Puebla (1991) y que ha sufrido alguna reelaboracién pos-
terior (Rodriguez-Peiia, L.P., 1993)

En estos se tienen en cuenta las diferentes posibilidades de acceso
a un determinado lugar, normalmente la capital provincial o las cabe-
ceras de comarca, para la realizacién de una serie de actividades basi-
cas relacionadas con el trabajo, los servicios y el ocio. A cada una de
las diferentes posibilidades de acceso, mds o menos restringidas, se
asigna una puntuacion variable, de cuya suma resulta el valor final del
indice para cada ndcleo (Figura 2). La cartografia correspondiente per-
mite conocer que aspectos de la accesibilidad resultan deficitarios en
cada lugar®.

Después de analizar los resultados obtenidos en la aplicacién a la
provincia de Albacete algunas de estas medidas y, partiendo de un
planteamiento similar, hemos elaborado un indice de accesibilidad
adaptado a las circunstancias especificas de nuestro dmbito geografi-
co, para lo cual consideramos que debia reflejar algunas circunstan-
cias.

En primer lugar, el indice a aplicar debe permitir evaluar el fun-
cionamiento del sistema de transporte ptiblico en un dmbito territorial
de cierta extension, como es la provincia de Albacete, a partir de una
informacioén limitada. En este caso, el andlisis se ha limitado a las
cabeceras municipales, si bien esta metodologia resulta perfectamente

(3) Sin embargo, puesto que la aplicacién del indice debe realizarse a nivel de niicleos y no de
grupos de poblacién, no podemos conocer qué parte de la poblacién es total o parcialmente
dependiente del transporte piblico y en consecuencia se ve afectada por dificultades de
accesibilidad.



adecuada para ser aplicada en estudios de mayor detalle, que incluyan
otras entidades menores.

Indices de accesibilidad

/Medio utilizado Posibilidad de acceso en transporte piblico a

—

/Motivo del : Trabajo Servicios Ocio
desplazamiento : i T |
/Lugar de destino Capital provincial / regional Cabecera comarcal |:
i v '%
En condiciones adecuadas
/Nivel de servicio : Horarios Velocidad Frecuencia

Fig. 2 (Elaboracién propia)

Por ofra parte, consideramos que el indicador debe permitir discri-
minar entre la accesibilidad a la capital provincial y a las cabeceras
comarcales, por entender que en estas tltimas, ot abanico de bienes y
servicios disponibles es menor que en la ciudad de Albacete (el indice
compuesto pondera de igual manera las posibilidédaes de acceso a la
capital y a las cabeceras).

En tercer lugar, se establece una puntuacion diferenciada de
acuerdo con los motivos u objetivos del viaje, aceptando como hip6-
tesis que los movimientos pendulares relacionados con la actividad
laboral y aquellos otros relacionados con actividades de ocio son
poco importantes en nuestro contexto provincial o, en todo caso, se
realizan principalmente utilizando transporte privado, de manera que
cada uno de estos aspectos tiene un peso diferente en el indice.
Finalmente, se incorpora como factor de ponderacién la velocidad de
recorrido de los diferentes servicios. En concreto, los indicadores que
se han tenido en cuenta y su puntuacién correspondiente se recogen
en el cuadro 1.
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CUADRO 1

L.- Accesibilidad al trabajo en la capital provincial
1.- de lunes a sdbado entre 7,30 horas y las 15,30 horas..... 1,5 puntos
2.- de lunes a sabado de 9,30 y 20,30 horas..................... .1,5 puntos

Si no existe la posibilidad de acceso en sdbado en alguno de los dos horarios
previstos se descontardn 0,5 puntos.

IL- Accesibilidad a los servicios en la capital provincial
3.- de lunes a viernes entre las 9 y las 14,30 horas con una estancia minima de 4

horas...... 2 puntos

4.- de lunes a viernes entre las 16,30 y las 20,30 horas con una estancia minima de
3 horas... 1,5 puntos

5.- los sabados entre las 9 y las 14,30 horas con una estancia minima de 4
horas.................. 1,5 puntos

Sila llegada o la salida se producen con un margen superior a media hora se
descontaran 0,5 punios del indicador correspondiente.

St la estancia en el lugar de destino es inferior a las cuatro horas confempladas se
descontaran 0,5 puntos

IIL- Accesibilidad al ocio en la capital provincial

6.- los sdbados de 17 a 24 horas...................... 1 punto
7.- los domingos de 11 a 21 horas................. 1 punto
IV.- Accesibilidad al trabajo en la cabecera comarcal
8.- de lunes a sabado entre 7,30 horas y las 15,30 horas..........1 punto
9.- de lunes a sabado de 9,30 y 20,30 horas.......................... 1 punto

Si no existe la posibilidad de acceso en sébado en alguno de los dos horarios
previstos se descontardn 0,25 puntos

V.- Accesibilidad a los servicios en la cabecera comarcal
10.- de lunes a viernes entre las 9 y las 14,30 horas con una estancia minima de 4

horas............ 1,5 puntos

I'1.- de lunes a viernes entre las 16,40 y las 20,30 horas con una estancia minima de
3 horas..........0,75 puntos

12.- los sdbados entre las 9 y las 14,30 horas con una estancia minima de 4
horas............ 0,75 puntos

Sila llegada o la salida se producen con un margen superior a media hora se
descontaran 0,5 puntos del indicador correspondiente.

Si la estancia en el tugar de destino es inferior a las cuatro horas contempladas se
descontaran 0,5 puntos

VL.- Accesibilidad al ocio en la cabecera comarcal
13.- los sabados de 17 a 24 horas..................... 0,5 puntos




En total se obtiene, como valor médximo del indice un total de 16
puntos, de los cuales 10 corresponden a la accesibilidad a la capital y
6 a la accesibilidad a la cabecera comarcal, lo que ofrece la posibilidad
de analizar separadamente cada una de ellas®.

El factor de ponderacién considerado, el tiempo invertido en el des-
plazamiento, debe relacionarse con la velocidad de servicio, que de
alguna manera nos informa de la calidad del mismo. Para ello utiliza-
mos la siguiente férmula, propuesta por Rodriguez-Pefia (1993)

LA.p = LA. * 4d/3t

donde: LA.p.es el indice de accesibilidad ponderado por la veloci-
dad de servicio, I.A. es el indice de accesibilidad, d es la dis-
tancia recorrida y f el tiempo invertido en el desplazamiento.

La interpretacion del I.A. ponderado es la siguiente: si la distancia
que separa los dos niicleos se recorre a una velocidad igual a 45
Kms/hora que es la media obtenida para el transporte piblico ambos
indices seran iguales. Si la velocidad es inferior a la media, el valor del
fndice ponderado serd menor que el del I.A. y lo contrario si la veloci-
dad de recorrido es superior a la media. Por dltimo, la representacion
cartogrifica de las puntuaciones de los indices permitird detectar
donde se producen los déficits de accesibilidad.

Resultados.

Como resultado de la aplicacién del indice elaborado podemos se
alar que la accesibilidad proporcionada por el sistema de transporte
puiblico en la provincia de Albacete es bastante limitada. En la précti-
ca, se reduce a facilitar el acceso a los servicios basicos localizados en
la capital provincial. Las posibilidades de acceso al trabajo son muy
limitadas en la mayor parte de los casos e inexistentes en el caso del
acceso a las actividades de ocio y suponen la utilizacién de otro tipo de
servicios.

Las diferencias que arroja el valor del indice de accesibilidad para
los diferentes niicleos obedecen, pues, al mejor nivel de servicio pro-
porcionado por frecuencias mas elevadas, que permiten una mayor fle-
xibilidad horaria y a la velocidad de recorrido, sobre todo en aquellos
servicios que transitan por los corredores principales.

La distribucién provincial de la accesibilidad puede verse reflejada
en el cuadro 2 y en los mapas elaborados a partir de los resultados del
indice propuesto (ver mapa 1).

(4) Eneste caso nos limitamos a analizar dnicamente las posibilidades de acceso desde las cabe-
ceras municipales a la capital provincial.
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Cuadro 2: Poblacion residente en niicleos segiin niveles de accesibilidad

Accesibilidad Niicleos Habitantes %
Alta > 5 puntos 1 18.909 6,1
Media alta 4,5-5 puntos 24 93.748 30,2
Media baja 3,5 - 4 puntos 35 183.378 59,0
Baja < 3,5 puntos 25 17.726 4,7
Total 85 310.761 100,0

Pueden considerarse como niicleos de accesibilidad alta aquellos
cuya puntuacién supera la mitad del valor del indice (mds de 5 puntos).
En este caso sélo se encuentra la ciudad de Hellin, que ademads de dis-
poner de unas buenas condiciones de acceso a los servicios en la capi-
tal, dispone de expediciones que permiten acceder a la misma con fines
laborales, si bien con limitaciones de horario.

Con una accesibilidad media alta (4,5-5 puntos), aparecen un total
de 24 nicleos cuyas condiciones de acceso a los servicios son buenas.
Esto representa la posibilidad de acceso a los servicios en horarios ade-
cuados de ma ana y tarde, incluyendo sdbados, aunque muchas de ezstas
poblaciones tienen un horario de tarde mas limitado, bien porque la
estancia no supera las tres horas previstas en el indice o porque el hora-
rio de llegada o salida implica una espera excesiva, superior en todos
los casos a media hora. Algunos de estos nicleos se benefician de su
situacién sobre importantes corredores que permiten un mayor nume-
ro de combinaciones (Tarazona, Chinchilla, Minaya y, en menor medi-
da Madrigueras, Villamalea y Cenizate), en otros casos, alejados de
esos corredores la puntuacion obedece a las condiciones de la
tinica linea que presta servicio en los mismos (Albatana-Ontur-
Fuentedlamo-Pétrola y Montealegre-Corral Rubio).

Con una accesibilidad media-baja encontramos 35 localidades
(cuya puntuacién oscila entre 3,5 y 4 puntos). Las posibilidades de
estos nicleos son més limitadas, puesto que sélo disponen de una acce-
sibilidad adecuada entre lunes y viernes en horario de mafiana, y acce-
so restringido tanto en horario de tarde como en sdbado o bien no tie-
nen acceso en horarios de tarde.

Algunos de ellos se localizan en el cuadrante nororiental de la pro-
vincia y pertenecen en su mayor parte a las comarcas de Almansa,
Casas Ibafiez y Albacete. Otros se alinean a lo largo del eje de la N-322
Albacete-Jaén (Balazote, La Herrera, Alcaraz, Villapalacios, Bienser-
vida, El Robledo), en N-430 Albacete-Manzanares o en sus proximi-
dades (Barrax, Munera, Ossa de Montiel, El Bonillo, Lezuza).
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Los restantes se incluyen mayoritariamente en la comarca de la
Sierra de Segura (Ayna, Socovos, Férez, Letur, Bogarra y la propia
cabecera, Elche de la Sierra). El conjunto se completa con los munici-
pios de Paterna del Madera, Liétor y Caudete, el niicleo de mayor enti-
dad incluido en este grupo.

Por debajo de ellos encontramos 25 localidades de accesibilidad
baja, cuyas condiciones son mucho més reducidas, ya que sé6lo dispo-
nen de acceso de lunes a viernes en horario de ma ana, el servicio
publico no cubre los sibados, o no dispones de horarios adecuados
durante los restantes dfas. En términos generales, se trata de poblacio-
nes de escasa entidad demogrifica que se localizan en los sectores de
peor accesibilidad del espacio provincial, Io que repercute, como vere-
mos mds adelante en los valores del fndice ponderado. Casi sin excep-
ciones, estos niicleos pertenecen a las comarcas de Casas Ibdfiez (8),
Sierra de Alcaraz (7) y Sierra de Segura (6). Los cuatro restantes se
incluyen en la comarca de Albacete.

Sobre estos valores se incorpora el factor de ponderacién, segiin la
férmula expuesta mds arriba, que introduce algunos cambios en la dis-
tribucién de los valores del indice, recogidos en el mapa 2. Bdsica-
mente, estas variaciones suponen un incremento en el valor del indice
de accesibilidad para aquellos niicleos que se localizan en los ejes mds
importantes de la red principal, en tanto que penalizan a aquellos otros
que se encuentran alejados de los mismos. Este efecto es particular-
mente notable en el campo de Montiel y las sierras de Alcaraz y
Segura, donde la velocidad de servicio se ve reducida por el trazado de
las carreteras y el propio rodeo de algunas lineas.

Se configuran asi diferentes dmbitos en el espacio provincial en
funcién de su accesibilidad diferencial.

En conjunto, las condiciones que hemos denominado como accesi-
bilidad media baja afectan potencialmente casi a un 60 % de la pobla-
cién provincial. Las peores condiciones de accesibilidad, esto es, acce-
sibilidad baja, afectan a una parte importante de los nicleos de la pro-
vincia (en torno a un 30%), auque al ser en su mayorfa de pequeiio
tama o, la proporcién de poblacién afectada en el conjunto se reduce
bastante.

Algunas circunstancias que influyen sobre la accesibilidad son, en
primer lugar, el tamafio de los municipios, de tal modo que los de
mayor importancia tienen unas mejores condiciones de accesibilidad.
La correlacién entre accesibilidad y tama o demogréfico de los nicle-
os se relaciona, evidentemente, con la demanda. El segundo de los fac-
tores es la distancia a la capital provincial, que l6gicamente actia sobre
los tiempos de recorrido y repercute de forma directa sobre el indice,
aunque la velocidad estd condicionada, como hemos visto por otras
circunstancias (por ejemplo, la calidad de las infraestructuras, el rodeo
de algunas lineas, o el nimero de paradas). Por ultimo, la cercania a
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los grandes corredores de trafico, que canalizan un mayor nimero de
servicios, beneficia a algunas localidades, que disponen de un mayor
numero de servicios diarios de los que en principio cabria esperar en
funcién de su poblacién y de acuerdo con los valores medios de otros
ntcleos de similar tamaifio.

En resumen la accesibilidad proporcionada por el sistema de trans-
porte piblico es muy limitada para gran parte de la poblacién provin-
cial. En la mayor parte de los casos la utilizacién de este medio sélo
permite el acceso a los servicios en la capital provincial, con mayor o
menor flexibilidad horaria segtin los casos. La accesibilidad minima se
limita a un dnico viaje diario a la capital entre lunes y viernes (o inclu-
so menos), con horarios rigidos y limitados. Las posibilidades de acce-
so a otras actividades son muy reducidas o, en la mayor parte de los
casos, inexistentes.

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 aun mas limitada.

Estas deficiencias en el transporte de uso general conducen a la uti-
lizacién de otro tipo de servicios, més especializados o mas flexibles,
como el servicio de taxi, de gran implantacién en el medio rural, el
transporte escolar, o los servicios discrecionales que se adaptan, con
mayor facilidad, a las necesidades cambiantes de la poblacion.
Evidentemente, la tendencia a la especializacion del servicio contribu-
ye a restar clientela a los servicios regulares y, por tanto, a agravar su
situacion.

Una vez conocidas las limitaciones que presenta el sistema de
transporte piiblico de viajeros para satisfacer las necesidades de des-
plazamiento, de movilidad cotidiana de la poblacién provincial, nos
preguntamos cuales son las diferentes respuestas a esta situacidn,
siempre desde la consideracién del transporte como un servicio publi-
co esencial que es preciso mantener y como un elemento importante de
la calidad de vida de la poblacién de las zonas rurales.

En conjunto, hemos encontrado dos respuestas diferentes. Por una
parte, la subvencién de las lineas deficitarias constituye el remedio
mds urgente para esta situacidn, para evitar el cierre del servicio y el
aislamiento de los sectores de poblacidén atendidos por las mismas. Sin
embargo, este tipo de medidas no resuelve el problema planteado, ya
que no modifica las causas del mismo y tiene unos costes crecientes.
En segundo lugar, hemos encontrado una respuesta social, que pasa
por la puesta en marcha, con un caricter esponténeo, de servicios de
transporte acogidos a férmulas mas o menos legales, que tratan de dar
satisfaccion a necesidades puntuales que los servicios regulares no
cubren en condiciones adecuadas.



Junto a estas, existe una tercera posibilidad, la aplicacién de medi-
das técnicas que pasan por la elaboracion de planes regionales o
comarcales de transporte, que a partir de una estimacion ajustada de
las necesidades de desplazamiento de la poblacion de un drea determi-
nada, sus motivos, sus ritmos, etc tratan de aprovechar al méximo los
recursos existentes, mediante la coordinacién de diferentes modalida-
des (Tarrius, A., 1984). Estos planes tienen su referencia en las expe-
riencias desarrolladas en Francia a partir de la promulgacién de la
L.OTI (Loi d Orientation de Transports Intérieurs de 1982).

Consideramos que para tratar de resolver la crisis del transporte,
sobre todo en aquellas zonas donde es mas profunda —especialmente
en aquellas dreas donde coinciden las bajas densidades demogréficas
con la dispersién de la poblacién— deben considerarse este tipo de solu-
ciones. Una circunstancia favorable en este sentido es el cambio del
marco administrativo, que a partir de la promulgacién de la LOTT
(Ley de Ordenaci6n de los Transporte Terrestres de 1987), rompe la
rigidez de la anterior ordenacion legislativa.
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