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Hacia esto….



La capacidad de los 
conductores para 

cambiar sus hábitos de 
viaje de forma creativa, 
cuando se enfrentan a 
problemas serios de 

congestión, supone una 
oportunidad única para 

los planificadores 
urbanos para optimizar 
el uso del espacio y la 
calidad de vida en las 

ciudades

.…o esto?

Aprovechar las 
oportunidades



PMUS: una 
alternativa 

para la calidad 
de vida urbana
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Marco político y legislativo en España

Estrategia Española de Movilidad Sostenible 
(aprobada Consejo de Ministros 30 abril 2009)

Definición: Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
persiguen impulsar un conjunto de actuaciones
para conseguir desplazamientos más sostenibles
(a pie, bicicleta y transporte público), que sean
compatibles con el crecimiento económico, alcanzando
con ello una mejor calidad de vida para los ciudadanos
y futuras generaciones

- Implantar planes de movilidad en todos los núcleos
que presten el servicio de transporte público, sin
excluir la posibilidad de aplicación en ciudades o
poblaciones inferiores
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Marco político y legislativo en España

Borrador de Ley de Eficiencia Energética y Energías 
Renovables (febrero 2009)

-Los municipios con población de derecho superior a
25.000 habitantes y aquellos cuyos Planes Generales de
Ordenación Urbana prevean que, en un plazo inferior a
diez años, van a superar esta población, deberán
disponer de su propio Plan de Movilidad Urbana
Sostenible, en un plazo máximo de 2 años desde la
entrada en vigor de la Ley.

- Obligatoriedad de PMUS para nuevos desarrollos
urbanísticos
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Marco político y legislativo en España

Plan de Acción 2005-2007 y 2008/2012 de la 
Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en 
España 2004-2012

Aprobado por el Gobierno en julio de 2005,
concreta las actuaciones a seguir en cada sector,
detallando objetivos, plazos, recursos y
responsabilidades, al objeto de incrementar el
ahorro y la eficiencia en el uso de la energía. Para
ello, incluye entre sus actuaciones medidas como
la implantación de planes de movilidad en
las ciudades de más de 100.000 habitantes,
y planes de transporte para empresas de más de
200 empleados.
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Marco político y legislativo en España

Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible (julio 07)

-La elaboración y aprobación de los planes de movilidad
urbana sostenible son obligatorias para los municipios
que, de acuerdo con la normativa de régimen local o el
plan director de movilidad sostenible, deban prestar el
servicio de transporte colectivo urbano de viajeros (i.e.,
50.000 hab)

-Obligatorios para aquellas localidades de más de
20.000 habitantes en las que los niveles de uno o más
contaminantes atmosféricos superen los objetivos de
calidad del aire establecidos por la normativa en vigor

- Revisables cada seis años



Reino Unido: Local Transport Plans
LTP (Reino Unido)

• 2000 (primeros LTP 2001-2005; segunda ronda: 2006/2011)

• Marco geográfico: Condado, Área metropolitana, Autoridad 
individual

• Establecen estrategias de transporte integrado a 5 años; 
revisadas por la LTA, y anualmente por un auditor 
independiente (distribución de los fondos)

• APR (informes anuales de seguimiento del plan)

• Los objetivos deben ser coherentes con los nacionales 
(i.e., si el Gobierno fija como objetivo nacional a 10 años 
disminuir en un 40% el número de accidentes en carretera, 
el LTP sólo se considera exitoso si sus resultados han sido 
iguales o mayores a ese 40%)

• Financiación: el gobierno central contribuye siempre que el 
informe anual sea positivo: 75% de la cantidad prevista, más un 
25% según la evaluación de calidad y el grado de cumplimiento.

• Indicadores para evaluar el cumplimiento del plan



Reino Unido: Local Transport Plans

LTP (Reino Unido)
• Regulación:

Libro Blanco del Transporte (1998), introduce los LTP con 
el fin de conseguir un transporte integrado. 

Ley de Transporte (2000), otorga a las LTA competencias 
para llevar a cabo los LTP.

Guidance on Full LTP (2000), detalla la preparación de los 
LTP. (Full Guidance on Local Transport Plans: Second 
Edition, para 2006-2011)



Modelos alternativos a los LTP

Desde 1997 existen 3 modelosalternativos para

planificar y desarrollar el transporte local:

♦ Londres – plan de transporte metropolitano, 

“Mayor’sTransport Strategy”, y un nivel inferior 

de Planes de Implementación (Local 

Implementation Plans-LIPs) preparado por cada

distrito de Londres (32 buroughs)

♦ Escocia – marco basado en Local Transport 

Strategies (LTSs) de carácter voluntario, 

preparadas por cada autoridad unitaria (32 

agrupadas en Regional Transport Partnerships)

- Hacia Estrategias de Transporte Regional

♦ Gales –Local Transport , preparado por cada

autoridad unitaria (22 agrupadas en 4 consorcios

regionales)

- Hacia Estrategias de Transporte Regional



Reino Unido: Local Transport Plans

LTP (Reino Unido) (Fuente: Long Term Process and Impact Evaluation 
of the Local Transport Plan Policy Final Report June 2007)

Estrategias cubiertas por las Autoridades de TL (82/90)



Reino Unido: Local Transport Plans
Prioridad gastos LTP



Barreras LTP1





Francia: Plan de Deplacements Urbains 

PDU (Francia), 1982
• Obligatorios para ciudades > 100.000 habitantes

• Horizonte temporal: 10 años; evaluación obligatoria 5 años 
después de su adopción. 

• Lo aprueban las autoridades locales responsables de 
organizar el transporte público (AOTU) de la región que cubre. 
Posteriormente, se somete a una encuesta pública

• Financiación:autoridades locales del área de actuación AOTU

• Define principios de organización del transportee en la 
ciudad, circulación y aparcamiento, para conseguir la 
coordinación de todos los modos, promoviendo los menos 
contaminantes y + eficientes.

• Regulación:
LOTI (1982), ley básica de los PDUs 

LAURE (1996), convierte los PDU en obligatorios para aglomeraciones > 
100.000 habit.

SRU (2000), obliga a que los PDU traten la seguridad de los 
desplazamientos, y contemplen sistema de tarificación integrada.  



PUM Italia

Art. 36 del Nuevo Código de Carreteras, (D.L. 30 abril 1992): Estrictamente 
obligatorios son los Planos Urbanos de Tráfico (PUT)

• Ciudades de más de 30.000 habitantes o las que alcancen esa cifra por 
motivos turísticos, o “commuters” u otras razones relevantes

• Objetivos: mejorar las condiciones de circulación y seguridad vial, reducción 
de la contaminación acústica y atmosférica, ahorro energético, de acuerdo 
con los instrumentos urbanísticos vigentes y los planes de trasporte y en el 
respeto de los valore ambientales, establecindo la prioridad en el tiempo de 
las actuaciones. 

• Obligación de actualizarlos cada dos años
• En coordinación con el Ministerio de Infraestructuras y Transporte, Medio 

Ambiente, y Comité Interministerial para la Programación económica
• Si no se cumple, el Ministerio lo ejecuta de oficio
1995: Directiva del Ministerio de Obras Públicas para la redacción, adopción y 

actuaciones del PUT 
• Ley 340/2000 “Disposizioni per la delegificazione di norme e per la 

semplificazione di procedimenti amministrativi”, art. 22: instituye los PUM

Italia: Piani Urbano de Mobilitá



• 1999: Directrices (Linee Guida) para la elaboración de los 
PUM:
– Horizonte temporal: 10 años, con plazos intermedios para 

evaluar las actuaciones hechas hasta el momento
– Coordinación PUT/PUM. Interactúan, pero son diferentes.

• PUM: estratégico, a largo plazo. Requiere inversiones
• PUT: táctico,de gestión, a corto plazo

– Definen cada objetivo general a alcanzar por el PUM y cómo 
medirlo (modelos, encuestas, indicadores sintéticos)

– Financiación: Administración central, por objetivos
generales del gobierno, no por obras (libertad para elegir 
cuáles).

– También la región, entes locales, UE tarifas, pricing, y financión 
privada en servicios fácilmente separables en términos de 
gestión del resto del sistema)

- En la práctica: no se actualiza el PUT y se elabora el PUM

Italia: Piani Urbano de Mobilitá



• En síntesis:
– Para las inversiones: recursos ordinarios externos (estatales), 

recursos extraordinarios (cofinanciacion UE o de los entes locales) y 
la capacidad interna del sistema para autofinanciarse.

– Para la gestión: los recursos externos (incentivos ministeriales), los 
ingresos tarifarios del TP y del pricing (circulacion y aparcamiento), 
los ahorros recuperados por la productividad empresarial, los 
impuestos locales.

Coordinación con las leyes financieras: transporte público, etc.

• Obligatorio contar con la aprobación de la Región 
competente sobre coherencia y compatibilidad con los planes 
regionales. 

- Establece los criterios de evaluación para ser aprobados
- Estrategia de actuaciones: prioridad a la red ferroviaria, gestión 

de la demanda (basada en la tarificación)

Italia: Piani Urbano de Mobilitá



• Beneficiarios de las ayudas
- Ayuntamientos o conjunto de ayuntamientos limítrofes con 
población superior a 100.000 habitantes
– Las provincias que agreguen ayuntamientos limítrofes con 

población superior a 100.000 habitantes
– Las regiones que busquen el reforzamiento de las relaciones 

de complementariedad y sinergia entre sus centros (áreas 
metropolitanas de tipo policéntrico o difuso)

• PUM: debe ser coherente con la planificacion territorial para 
realizar un sistema integrado de actividades dirigido al 
desarrollo de localizaciones industriales, comerciales y 
artesanales, la promoción turística y la recalificación de zonas 
urbanas, centrales y periféricas degradadas.

• El Plan Regional proporciona las indicaciones para la 
redacción del PUM (i.e.: Peruggia, el Plan Regional prevé la 
integración de la red ferroviaria con la viaria, de manera que el 
PUM recoge una serie de actuaciones como nodos de 
intercambio, conexiones con la red ferroviaria, etc.)

Italia: Piani Urbano de Mobilitá



Piani Urbano de 
Mobilitá: esquema



Casos de estudio: Problemas, medidas y seguimiento

Lille Metropole
Horizonte temporal: 10 años 2000/2010
Distingue entre medidas a medio y a largo plazo
Objetivos: duplicar el uso del transporte colectivo y estabilizar
el tráfico automovilístico

Medidas:
Aumento oferta TP
Reorganización oferta ferroviaria
Intercambiadores
Cooperación/coordinación transfronteriza con Bélgica

Financiación: Comunidad urbana Lille, UE, Región, Departamento

Seguimiento/resultado (2006) (esquema PDU)
- notable bajada uso automóvil
- incremento 30% TP (1998-2006)
- Estabilización desplazamientos a pie
- Estabilización bicicleta y cicomotor 

(1/3 parte 
de desplazamientos



Casos de estudio: Problemas, medidas y seguimiento

Toulouse (aprobado en 2001)- 2008 segunda parte
- Crecimiento demográfico significativo
- Urbanización irregular
- CIVITAS MOBILIS

Medidas
Reemplazo flota de autobuses con biogás y gas natural
Prioridad transporte público: corredores alta capacidad (CAP), 
carriles bus
Política de aparcamientos
Gestión carga y descarga; organización; plataforma distribución 
urbana
Rediseño espacios públicos urbanos
Transporte a la demanda complementario TP
Car sharing, car pooling
Promoción bicicleta
Información al viajero



Casos de estudio: Problemas, medidas y seguimiento

Toulouse (aprobado en 2001)- 2008 segunda parte

Financiación:
Esquema PDU: La región, pero también el Estado, 
departamentos  y el “versement transort”, UE

Algunos resultados (2006/2008):
- Car sharing (en 2009)
- Restricciones acceso carga y descarga (no se creó la Plataforma 
de Distribución Urbana que se pretendía)
- Ahorro tiempo viaje (20-45%) CAP
- Aumento velocidad TP 30%  (carriles bus)
- De 4 a 80 Planes de Transporte para grandes compañías en 2008
- Flota autobuses a gas natural: de 100 a 168 (en los hogares no 
se lograron los objetivos)
- Reducción de vehículos acceso al centro: reducción tráfico 12,5% 
en hora punta y 17% fuera hora punta.
- Número de ciclistas bajó, pero mejor en relación a 2001 



Peterborough

-Aumento motorización 4% 10 años (1999; previsión 13% entre 
1999/2005
-Baja calidad transporte público

-Medidas

LTP 2001-2006 (en marcha 2006/2011)
Integración política transporte con otras áreas (colegios, 
servicios sociales)
Organización distribución mercancías
Mejora red transporte público
Transporte a la demanda
Planificación y gestión red carreteras

Financiación: esquema LTP

Resultados/seguimiento
Aumento oferta autobuses: 12,9%
Accesibilidad a los servicios en zonas rurales: 90%
Mejora calidad buses: 48% paradas información viaje y todas 

con marquesinas
Aumento seguridad en carreteras: reducción fallecidos en 

accidentes graves: 112



- En Italia: 620/1000hab.

Sólo es más elevada en USA (760),  Luxemburgo(659), Malasia (640)

La movilidad en Italia. 
Actual situación





¡¡¡Están locos
estos romanos!!!



Italia: PUT. 
Ayuntamien
tos con y sin

(Datos 
2005. 
Fuente 

ISFORT)



La mayor parte de los PUT no se ha actualizado pese a la obligación 
legal bianual ¿Por la introducción de PUM?

Nº PUT
por año de
aprobación(Datos 2005 ISFORT)



Departamentos 
responsables de 
la gestión de los 

PUT



Nivel de integración PUT con planes sectoriales.

- La mayoría se refiere al TP, aparcamientos (parcheggi) y 
aparcamiento regulado en superficie (sosta)

- Los PUT asumen un perfil mayormente estratégico que les 
aproxima mucho a las caracaterísticas de los PUM



Ayuntamientos 
con PUM
Muchos con menos 
de 100.000 hab

Regiones Objetivo 1 Regiones Objetivo 2

- La introducción de PUM ha sustituido a los PUT, que han pasado a 
adoptar su función natural: regular el tráfico y la vialidad
- En la mayoría de los casos, el PUM se ha implementado en ciudades 
donde ya había PUT



Ayuntamientos que han 
activado otro tipo de 

intervenciones

Frecuencia de las 
intervenciones según  
tipología

-En este caso las intervenciones van más allá
de la gestión del tráfico en cuanto a protección
ambiental: concienciación, sensibilización, etc.



Italia: caso de estudio. Milán
-Comprende Milán + 31 ayuntamientos vecinos
-Población:1.250.000 
-PUM: 2000/2010 (Período analizado 2000/2004)

- Problemas: en el decenio 85-95
- Expansión urbana
- Crecimiento de los desplazamientos diarios 
(13%), sobre todo los que provienen de fuera 
(55%)
- La mayoría en vehículo particular
- Bajada del usoTPL en 06%
- 650.000 coches entran a diario; 166.000 
directamente al centro
- Contaminación, congestión, etc.

- Objetivos
- Limitar y reglamentar el acceso al centro 
histórico y el aparcamiento
- Adecuar el TP urbano y aumentar 
infraestructuras ferroviarias
- Desarrollar el sistema de intercambio 
(aparcamientos de disuasión y acceso a los 
medios públicos)

http://it.wikipedia.org/wiki/File:LOM-Mappa.png


Italia: caso de estudio. Milán
- Financiación: 3.500 millones €

-Fuentes:58% Estado para TPL
- Project financing (gestión aparcamiento);
-Ayuntamiento (aparcamiento residentes,
peatonalización)
- Ministerio Medio Ambiente (radiobus, concienciación sobre movilidad 
sostenible – Decreto sulle Domeniche Ecologiche)
Medidas
- Regulación del aparcamiento e implementación de “islas 
medioambientales”: aparcamiento de pago, traffic calming, zonas 30, 
ZTL, vías peatonales, etc. Desde enero 2008: ecopass
- Resultados: zonas “amarillas” (residentes) y “azul” (rotación): 17.000 
plazas de pago con previsión de 26.000 para 2005; 10 islas ambientales; 
notable bajada del tráfico
- Adecuamiento de la oferta de TP y potenciación de las 
infraestructuras ferroviarias en el ámbito urbano: nuevos servicios 
urbanos y conexiones interurbanas; extensión de la red de metro (13,6 
km y 10 estaciones más) y del tranvía (36,8 km más)

- Resultados: comienzo de los trabajos; definición de los servicios 
de área urbana

http://it.wikipedia.org/wiki/File:Milano_Duomo_1.jpg


Italia: caso de estudio. Milán
- Medidas (2)

- Aparcamientos de disuasión en las estaciones
fin de línea del metro (fuera de los límites de la
ciudad)

- Resultados
-3.500 plazas y 8.000 en curso

-Mobility Manager: Incentivar movilidad “suave” al
trabajo: car sharing, bicicleta, autobús, vehículos
poco contaminantes, elaboración de un plan de
desplazamientos casa-trabajo.

-Se han recogido los datos sobre movilidad en 200
empresas obligadas a realizar un PDT (Decreto di
Ronchi); proyectos para desarrollar medios
ecológicos, car pool, descuentos TP
- Servicio a demanda (Radiobus) y car-sharing:
servicio tipo “dial a bus”, se reserva un recorrido por
teléfono , horario de 20.00 a 2:00; car sharing.

-Resultados
Radio bus funciona ya en la zona Sudeste de
Milán; 25 empresas adheridas al car sharing y
400 socios individuales; 4000 alquileres 2004



Italia: caso de estudio. Milán

- Evaluación general de las medidas

-De 700.000 vehículos que entraban 
en la ciudad en 1996, se ha bajado a 
630.000 en 2004

-Particularmente en el centro 
(Bastione) una caída del 12% a lo 
largo del día y 14% en hora punta 
(2001/2002)

- Seguridad vial: de 111 muertos 
a 77 (01/02)

- Inversión de la tendencia a la baja 
de los usuarios del TP, sobre todo de 
Metro

- Disminución PM10: de 5,1 µg/m3 
en 2001 a 4,7 en 2002 (aún se está 
por encima de los límites legales)



Milán

Ecopass: quien contamina, paga



Milán

Resultados del Ecopass 2009

-Reducción de 5.000.000 de vehículos 
contaminantes en 2008 en el centro
-Aumento del uso del transporte público

+ 10.000 plazas disponibles en 
hora punta

+ 1.300 recorridos en autobús y 
tranvía

+ 35.000.000 personas han 
utilizado el transporte público en 2008
- Aumento de la seguridad vial

- 14,4% accidentes en el centro
- 14,2% accidentes con derido en 

el centro Reducción de la contaminación

- 62 días de superación de los límites de PM
10 -50µg/m3- en el centro de Milán, 
respecto de la medida de los últimos seis 
años, cuando el valor medio entre 2002 y 
2007 era de 148. Es decir, un 44% menos) 





OBSERVATORIO DE LA MOVILIDAD EN ITALIA

ISTITUTO SUPERIORE DI FORMAZIONE 
E RICERCA PER I TRASPORTI

-Entes promotores: 
-Fundación “Banca Nacional de las Comunicaciones”, actual accionista 
mayoritario, 
- Ferrocarriles del Estado

-Objetivos:
- Contribuir a la renovación del sector de la movilidad de personas y 
mercancías. 
-Promocinar el desarrollo del know-how socio económico, y técnico y 
de gestión del sector, a través de la investigación, consultas, 
asistencia técnica y formación.

Año de creación: 1994

http://www.isfort.it/


-Funciones:
- La parte más relevante es la investigación:

- interpretar fenómenos y tendencias más relevantes, 
- identificar los problemas críticos  
- proyectar instrumentos operativos y modelos de 

comportamiento adecuados para afrontarlos. 

-Instrumentos:
- Tres Observatorios:

- Demanda de Movilidad
- Logística 
- Movilidad urbana, 

-Banco de datos con una significativa
serie histórica

- Con ello:

- Proporciona al mercado:
- servicios de consulta y actividad de investigación 

fuertemente especializados para el análisis cuantitativo, la planificación 
estratégica y la evaluación económica de los sistemas y políticas de 
transporte.



Investigación se centra en:

-Análisis de las dimensiones socio-económicas de la movilidad 
con específica atención a los comportamientos de los actores del 
sistema

- Focalización temática: escucha, lectura e interpretación de la 
demanda de movilidad, de individuos y e empresas.

- Especificación de las necesidades y exigencias
- Reconsturcción de los estilos de comportamiento
- Monitorización estructural y coyuntural
- Definición de las políticas apropiadas, inherentes al “punto de 
vida” de los consumidores de movilidad.

- Exploración constante de los hechos innovadores y los fenómenos 
económicos emergentes y sociales que interesan al sistema de 
movilidad de personas y mercancías, así como a las redes y al 
territorio.



Financiación y recursos: 
-Profesionales internos
-Red de colaboradores externos
-Convenios, nacionales e internacionales, con competencias diversas 
en estadístistica e investigación operativa, ingeniería y economía de 
los transportes, así como en planificación de los sistemas urbanos y 
regionales.

-Objetivo: construir redes que compartan valores y estándares 
profesionales
-Convenios con:

- Principales institutos de investigación nacional, 
- Universidades y estructuras anexas, 
- CNEL (Consejo Nacional de Economía y Trabajo)
- Ministerio de Infraestructuras y Transportes
- Ministerio de Economía.

Metodología: 
Encuestas de campo,

- Utilización de instrumentos matemáticos rigurosos dirigidos a:
- modelización de los fenómenos
- formulación de escenarios predictivos
- valoración de los impactos sobre el sistema de transporte y el 
medioambiente de las nuevas infraestructuras y servicios de 
movilidad



OBSERVATORIOS ISFORT (1)
I . Observatorio sobre estilos y 
comportamientos de movilidad, 
informes coyunturales y estadísticas 
regionales

1. Audimob

- Analiza el estilo y 
comportamientos de movilidad de los 
italianos

- Abarca todo el territorio nacional 
- Se alimenta cada año de unas 

15.000 entrevistas telefónicas repartidas 
en períodos trimestrales. 

- Las encuestas combinan dos 
aspectos :

- cuantitivos: “cómo, 
cuándo, dónde y por qué se mueven los 
italianos”, 

-cualitativos y de 
comportamiento: razones de su elección 
modal, satisfacción percibida, valoración 
de las medidas adoptadas, etc.

http://www.isfort.it/sito/statistiche/Fermate_audimob/Index_fermate.htm


OBSERVATORIOS ISFORT (1)
Audimob

- Proporciona un cuadro 
particularizado de los desplazamientos 
ciudadanos y de los factores críticos que 
incrementan o bajan la apetencia hacia 
los diversos modos de transporte. 

- Posibilidad de activar 
encuestas modulares sobre 
exigencias locales específicas 
(conocimiento/percepción/evalua
ción de medidas para la mejora 
de la movilidad urbana):

- Instrumento importante de 
ayuda a la toma de decisiones 
en el campo de la movilidad 
local.

http://www.isfort.it/sito/statistiche/Fermate_audimob/Index_fermate.htm


OBSERVATORIOS ISFORT (1)
2. Estadísticas regionales

-Conjunto de indicadores 
reagrupados en cinco categorías por 
cada una de las 20 regiones, sobre 
problemas de movilidad local

- Población, características y 
dinámica demográfica

- Estructura y dinámica 
económica

- Consumo y renta familia
- Movilidad individual
- Dotación de medios e 

infraestructuras





OBSERVATORIOS ISFORT (1)
3. Informes coyunturales

-Presentan el análisis 
resultante de algunos 
indicadores fundamentales de 
movilidad observados a lo 
largo del tiempo.

- Objetivo: activar un 
laboratorio de monitorización 
constante sobre tendencias 
de movilidad de los 
individuos en Italia

-Informes semestrales y 
anuales



OBSERVATORIOS ISFORT (2)
II. Observatorio de Estrategias de 
Movilidad Urbana Sostenible

-Triple objetivo:

- Estudiar y comparar casos de 
estrategias urbanas de transporte

- Contribuir al desarrollo de 
herramientas técnicas de ayuda la 
elaboracion, actuaciones y evaluación de 
las estrategias urbanas

- Promover al debate científico e 
institucional sobre la movilidad urbana

-Grupo de Trabajo con representantes de instituciones, asociaciones y 
centros de investigación que se reune periódicamente

http://www.isfort.it/sito/pubblicazioni/Rapporti periodici/RP9_febbraio_2008.pdf




OBSERVATORIOS ISFORT (3)
III.

- Observatorio sobre transporte público local y ferroviario
-Objetivo: Análisis y monitorización de la normativa y regulación del 

transporte público local y ferroviario
- Se elaboran informes y prospectivas al respecto 

- Observatorio sobre logística y mercancías
- Banco de datos 
- Análisis de los procesos de transformación del campo de la logística 

nacional e internacional
- Biblioteca de documentos con particular interés

Otros temas
- Estadísticas regionales de movilidad
- Informes sobre Seguridad
- Análisis organizativos y cultura de empresas
- Informes sobre aspectos sociales de la movilidad: el trabajo, los 

más débiles, la igualdad de oportunidades, etc.

http://www.isfort.it/
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