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Elementos metodológicos 

Como el documento completo del PMUS será muy amplio y prolijo, es recomendable un 
resumen que recoja los elementos clave: los objetivos, la estrategia final, los escenarios 
y las medidas con su escala temporal. 

Etapa 14: Búsqueda de financiación 

En lo que se refiere a la financiación del plan, en principio, la realización de la mayor par­
te de las medidas de un PMUS serán de responsabilidad municipal y, por lo tanto, será 
el propio Ayuntamiento quien deberá gestionarlas y financiarlas con sus propios recur­
sos. Sin embargo, no hay que perder de vista la posibilidad de buscar financiación en 
otras instituciones y la participación del sector privado. 

Entre las instituciones que pueden participar en la financiación del plan de acción del 
PMUS están: 

– La Unión Europea. 
– La Comunidad Autónoma o el Estado, que pueden afectar partidas presupues­

tarias a objetivos de sostenibilidad. 
– Operadores de transportes públicos, en lo referente a las líneas y servicios que 

operan. 

Por otra parte, se puede involucrar la participación privada en la financiación de nue­
vos desarrollos. Debería aprovecharse la posibilidad de incluir determinadas obras de 
infraestructura como sistemas generales o locales de los planes de urbanismo, corrien­
do con cargo a los mismos la cesión del suelo necesario y, en su caso, la construcción 
de la infraestructura. 

Además, se pueden considerar fórmulas que permitan la colaboración de empresas pri­
vadas y de los ciudadanos, tales como: 

– La participación de grandes empresas que patrocinen determinadas medidas, 
a cambio de publicidad, durante un período de tiempo. Esta posibilidad pue­
de barajarse en los procesos de peatonalización (mobiliario, señalización, 
glorietas), sendas y aparcamientos para bicicletas, etc., sobre todo en áreas 
centrales. 

– La contribución de grandes centros atractores de viajes (agrupaciones de em­
presas, industrias, comercios, hospitales, universidades, etc.), que pueden 
ayudar a mejorar la accesibilidad a sus locales. 

– La participación de la iniciativa ciudadana, a través de asociaciones u otras en­
tidades (por ejemplo, escuelas) en la regulación de algunas infraestructuras, 
como las intersecciones de los itinerarios peatonales hacia los centros docen­
tes, o en la promoción de determinados medios de transporte (bicicleta, marcha 
a pie, etc.). 
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5.4.5 Fase V: Puesta en práctica del Plan 

Etapa 15: Participación pública 

Dada la importancia que la participación pública tiene para el éxito del plan, es conve­
niente que, previamente a la aprobación formal o definitiva por el Pleno Municipal, el 
Plan de Acción sea sometido a participación pública. Del procedimiento de consulta po­
drían resultar aportaciones positivas al 
plan, que se traducirían en modificaciones 
al documento elaborado. 

En cuanto a las formas de participación a 
usar, el elemento fundamental es dar a co­
nocer el documento redactado. Para ello se 
puede hacer accesible por internet, enviarla 
a entidades y asociaciones, o exponerlo en 
un lugar público. 

En cuanto a la recogida de opiniones, debería asegurarse: 
– Un sistema de recogida de sugerencias o modificaciones, que puede consistir 

en un buzón, ya sea real o virtual, o mediante formularios distribuidos en una 
exposición del Plan. 

– Fórmulas de encuentro y debate sobre el Plan con entidades, instituciones y 
asociaciones que, en caso necesario, podrían organizarse por temas o áreas. 

De cualquier manera, esta etapa es el momento adecuado para abrir un proceso de infor­
mación pública que se debe prolongar en el tiempo, basado en tres objetivos principales: 

– Explicar y difundir el Plan de Acción y el proyecto de PMUS en su conjunto. 
– Anunciar y explicar la puesta en práctica de cada una de las medidas. 
– Mantener una campaña de información permanente sobre la necesidad de una 

movilidad más sostenible. 

Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Acción 

La aprobación definitiva del Plan de Acción debe corresponder, lógicamente, a las corpo­
raciones locales y, en particular, al pleno municipal, una vez preparado el documento 
que recoge el Plan de Acción en la fase anterior. 

La aplicación de medidas conlleva dos acciones de tipo complementario: 
– La primera consiste en emprender las medidas que se han definido como de 

tipo prioritario en el PMUS. Se trata de acciones a llevar a cabo a corto y medio 
plazo, que pueden llevar asociados estudios de tipo complementario antes de 
su implantación definitiva. 
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– Por otro lado, se trata de aplicar de forma permanente los principios estableci­
dos en el marco del PMUS. Esto consiste en un trabajo continuo de coordinación 
y de realización de estudios complementarios para asegurar la puesta en fun­
cionamiento progresiva, y conforme a los objetivos a medio y largo plazo 
definidos en el PMUS. 

5.4.6 Fase VI: Seguimiento, Evaluación y Medidas Correctoras 

Etapa 17: Seguimiento 

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son procesos novedosos en España y, como 
tal, existe un cierto grado de incertidumbre sobre las reacciones de la población frente 
a las acciones de los PMUS, y las restricciones que puedan suponer. Por añadidura, exis­
te la necesidad de conocer sus resultados con precisión en el horizonte planteado. Todo 
ello hace imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un seguimiento y 
control de los resultados. 

Para ello es importante, por un lado, disponer 
de un organismo que realice el seguimien­
to y, por otro, de un protocolo que permita 
realizarlo. 

En lo que al organismo de control se refie­
re, que podría denominarse Comisión de 
Seguimiento, se puede optar porque sea la 
propia comisión técnica del PMUS o decan­
tarse por una composición específica. En 
principio, si la experiencia ha sido positiva 
y sigue siendo suficientemente representa­
tivo, no habría necesidad de cambios sustanciales que no sean los derivados de la 
necesidad de renovación de algunos de sus miembros. 

En un principio, las tareas de esta Comisión de Seguimiento serían las siguientes: 
– Vigilar el desarrollo general del PMUS y proceder a una revisión del mismo tras 

los primeros dos años de ejecución. 
– Realizar informes anuales sobre el desarrollo del PMUS, para validar las accio­

nes emprendidas y proporcionar las bases que permitan adaptar el PMUS a lo 
largo del tiempo. 

– Preparar las condiciones técnicas para los pliegos de bases de los concursos 
para contratación de proyectos. 

– Asegurar el mantenimiento de las vías de comunicación y participación, tanto 
permanentes como puntuales. 
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Etapa 18: Evaluación 

El seguimiento anual de cada una de las medidas 
por medio de indicadores tiene por objeto permitir 
una evaluación del PMUS implantado. 

Antes de empezar a implantar las medidas a medio 
plazo, se debería evaluar la consistencia de las me­
didas implantadas en el corto plazo, evaluando las 
fortalezas y debilidades de las mismas, y lo mismo entre el medio y largo plazo. 

Anualmente, se hará una evaluación por medio de estos indicadores de movilidad sos­
tenible, que debería quedar recogida y publicada en un documento. 

Etapa 19: Medidas correctoras 

Si en la etapa anterior se han ido evaluando las fortalezas y debilidades de las medidas 
a corto plazo con anterioridad a pasar al medio y largo plazo, es con vistas a tener un 
margen de reacción en caso de que los resultados obtenidos mediante la implantación 
de las mismas no sean los deseados. 

Un PMUS debe mantener un funcionamiento flexible, abierto a posibles cambios, en 
caso de que los resultados obtenidos se desvíen de los previstos y no se ajusten a los 
objetivos perseguidos, o de que se produzcan unos efectos colaterales no previstos que 
se desvíen de los objetivos definidos en el PMUS. 

En este caso, debe realizarse un estudio de las causas que están alterando los resultados de 
los efectos esperados, y debe reiniciarse el proceso de elaboración de medidas, empleando 
como diagnóstico de partida el obtenido en el seguimiento y evaluación de implantación del 
PMUS, para mejorar la estrategia en los siguientes horizontes temporales del plan. 

5.5 ESTRUCTURA DEL PROCESO DE IMPLANTACIÓN DE UN PMUS 

Las fases y etapas que se han venido describiendo se pueden resumir siguiendo el es­
quema que se recoge en la página siguiente. 

En dicho esquema, se reflejan las diferentes etapas del proceso, siguiendo su orden 
temporal de aplicación, y ordenadas en función de a quién le corresponde su elabora­
ción dentro de los grupos de trabajo municipal. 

Hay que hacer notar que se han marcado dos hitos en los que las etapas se vuelcan ha­
cia la participación pública: la etapa 3 (E3) y la etapa 15 (E15). Sin embargo, el cuadro 
que representa la participación pública se prolonga a lo largo de todo el proceso, dado 
que, como se ha venido insistiendo, es una actividad permanente, requisito fundamen­
tal para el éxito del plan. 
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RESPONSABLES MUNICIPALES 

• Comisión ejecutiva 

• Comisión técnica 

Fase I: Organización y arranque del proceso 

E1-Promoción de la iniciativa 

E2-Establecimiento del plan de trabajo 

E3-Presentar la decisión de realizar un PMUS y sus características 

Fase II: Prediagnóstico y Objetivos Generales 

E4-Prediagnóstico 

E5-Esbozo de Objetivos Generales 

Fase III: Análisis y Diagnóstico Global 

E6-Recogida de datos 

E7-Análisis Diagnóstico 

E8-Definición de objetivos específicos 

Fase IV: Elaboración del Plan 

E9-Selección de medidas 

E10-Definición de indicadores 

E11-Definición de escenarios 

E12-Definición de estrategia del PMUS 

E13-Redacción del Plan 

E14-Búsqueda de la financiación 

Fase V: Puesta en práctica 

E15-Participación pública 

E16-Plan de Acción 

Fase VI: Seguimiento, evaluación y medidas correctoras 

E17-Seguimiento 

E18-Evaluación 

E19-Medidas correctoras 
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Ejemplos de planes 
de movilidad 
en España y Europa

7 6

7 La información para elaborar los casos de estudio ha sido facilitada por Caroline Mattson, Alfredo Sánchez, 
Martine Meunier-Chabert, Greg Marsden, LLuís Alegre, Antonio López y Rudie de Bruin. 
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6.1 WEST YORKSHIRE (REINO UNIDO) 

Contexto 

West Yorkshire es un condado metropolitano situado en el noreste de Inglaterra. Tiene 2,1 
millones de habitantes y una extensión de unos 2.000 km2, con una proporción significa­
tiva de zonas rurales. El centro económico es Leeds, con el 42% de los empleos de la 
región. La congestión del sistema de transporte en ciudades como Leeds es una de las ame­
nazas identificadas en el análisis previo del 
condado, y las previsiones de crecimiento en 
población y actividad económica hacen ur­
gente la toma de medidas. 

West Yorkshire, a través de la autoridad de 
transporte, tiene la obligación de desarrollar 
un Plan Local de Transporte (Local Transport 
Plan, LTP) de forma coordinada para todos 
los distritos que lo componen. Los LTPs se centran en las necesidades locales de trans­
porte, para lo cual se elabora una estrategia a 5 años. Dicha estrategia se prepara en 
colaboración con la comunidad local a través de consultas, y debe cumplir con los ob­
jetivos generales de la estrategia nacional de transporte. Cada año se elabora un 
informe de seguimiento (Annual Progress Report, APR). Al mismo tiempo, el Gobierno 
evalúa públicamente el LTP o APR en una escala del uno al cinco. En la segunda convo­
catoria de los LTPs (2006-2011), esta evaluación es clave para seguir consiguiendo 
financiación del estado. 

En cuanto al sistema de transporte, West Yorkshire se encuentra bien conectado a la red 
general del Reino Unido: buenas conexiones por carretera y ferrocarril, tanto en el eje 
norte-sur como en el este-oeste. Cuenta también con un aeropuerto (Leeds-Bradford), 
además de tener una buena conexión ferroviaria con el aeropuerto de Manchester. 

La red de transporte local se basa en un sistema desregulado, con más de 40 operadores de 
autobuses y 5 ferroviarios. Como un 70% de la población vive y trabaja en el mismo distrito, 
la mayoría de los desplazamientos son internos, aunque la proporción de tráfico de paso y 
entre distritos es también importante. La distancia media al trabajo se incrementó un 25% en 
10 años, llegando a 10,1 km en 2001, lo que ha hecho aumentar en un 37% la cifra de pasa­
jeros-kilómetro. La tasa de motorización alcanzó un 0,98 vehículos por hogar en 2001. 

Globalmente, el 70% de los viajes al trabajo se realizan en vehículo privado. Por lo tan­
to, el desarrollo de una estrategia de transporte coordinada para la región tiene un papel 
esencial, mejorando, entre otros, la coordinación del transporte público y la gestión in­
tegrada de los títulos de viaje. 
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Contenido e implantación 

En el primer Plan Local de Transporte, LTP1 (2001-2005), West Yorkshire ha puesto en 
marcha las siguientes medidas: 

• Carriles de alta ocupación8 en hora punta en Leeds, con una longitud de 1,5 km 
y señalización variable según las condiciones del tráfico. 

• Transporte público 
– Mejora del servicio de autobuses, mediante los acuerdos de calidad 

(Quality Bus Partnerships). Suponen un compromiso entre las autori­
dades locales y los operadores; las primeras se comprometen a 
mejorar la infraestructura, mientras que estos introducen nuevos y me­
jores autobuses, aumentando de esta manera la frecuencia y calidad 
del servicio. 

– Construcción de 3 líneas de tranvía en Leeds, de 21 km de longitud. Los 
costes crecientes del proyecto y algunas experiencias no demasiado 
buenas con este tipo de sis­
temas en otras ciudades 
inglesas, han reducido el in­
terés del Gobierno central 
por la financiación y puesta 
en marcha de este proyecto, 
si bien aún no hay una deci­
sión definitiva al respecto. 

– Se han introducido sistemas 
de autobús guiado en dos corredores en Leeds y uno en Bradford. El carril 
central para la circulación del autobús guiado permite, dada su anchura, 
el uso compartido con la bicicleta. 

– Mejora de intercambiadores, siendo relevantes las actuaciones en la es­
tación de tren de Leeds y la de autobús de Pontefract. 

• Transporte escolar 
– Reducir los desplazamientos en vehículo privado a colegios en la hora 

punta de la mañana. El sistema funciona a través de un número de teléfo­
no donde se registran los niños que van a participar, y se diseñan rutas en 
autobús9 para satisfacer esta demanda. Los conductores de autobús y los 
colegios participantes se encargan de supervisar a los niños durante el tra­
yecto y a la llegada y salida del colegio. 

8 Los carriles de alta ocupación (HOV lanes, en inglés) están reservados a la circulación de vehículos con 2 o 
más pasajeros. 

9 Se identifican por su color amarillo. 
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• Infraestructuras 
– Proyectos de carreteras: mejora de la circunvalación de Leeds, aceptado 

en 2003; el enlace Este de Leeds con la autopista A1(M), aprobado en 
2000, pero retrasado por la Agencia de Autopistas estatal debido a la 
falta de acuerdo sobre sus impactos en cuanto a congestión sobre el resto 
de la red. En general se han desarrollado pocos proyectos nuevos de 
carreteras, dedicando entre un tercio y la mitad del presupuesto anual al 
mantenimiento de la red actual. 

– En cuanto al sistema ferroviario, competencia del Gobierno central, se 
han realizado pequeñas mejoras en algunas estaciones y en los 
vehículos, a través del acuerdo entre el Gobierno y el operador Arriva. 

• Bicicletas 
– Se han construido 23 km de carriles bici entre 2003-2004, y se han 

llevado a cabo otras medidas de apoyo a la bicicleta. 

• Otras actuaciones más puntuales 
– Aparcamientos de disuasión (Park and Ride), medidas de gestión del trá­

fico y de prioridad al autobús, peatonalización y zonas 30 en diversas 
poblaciones de West Yorkshire. De forma transversal se ha analizado la 
accesibilidad en la región a los servicios básicos de salud y educación, así 
como a centros de trabajo, promoviendo la mejora de los servicios de 
transporte colectivo. 

Objetivos 

Los objetivos definidos en el LTP1 de West Yorkshire son los siguientes (WYLTP, [63]): 

• Económicos 
– Proporcionar oportunidades para fomentar una economía fuerte y competi­

tiva, y un crecimiento económico sostenible. 
– Mejorar la eficiencia operativa dentro del sistema de transportes. 
– Mantener unos estándares determinados en las infraestructuras de 

transporte para permitir una movilidad segura y eficiente de personas y 
mercancías. 

• Sociales 
– Mejorar la seguridad y, en particular, reducir el número y la gravedad de 

los accidentes por carretera. 
– Promover la inclusión social y la igualdad de oportunidades para acceder 

al transporte. 

• Ambientales 
– Mejorar la calidad ambiental y reducir los impactos del transporte sobre 

la calidad del aire y el ruido. 
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– Participar de los esfuerzos nacionales e internacionales para reducir la 

contribución del transporte a las emisiones globales de gases de efecto 

invernadero. 

• Objetivos secundarios 

– Reducir el índice de crecimiento del tráfico, siempre que sea viable, para 

disminuir los niveles de tráfico absolutos. 

– Fomentar una mayor proporción de los viajes en transporte público, en 

bicicleta o a pie, como modos alternativos al vehículo privado. 

– Favorecer el uso del ferrocarril y de las vías fluviales como alternativa a 

los camiones. 

– Mejorar la integración de los modos de transporte entre las diferentes 

áreas políticas y las estrategias de las organizaciones relevantes. 

Financiación 

Además de los ingresos directos por los distintos servicios, que son una cantidad poco 

significativa, los recursos provienen de las tasas locales y del gobierno central, que finan­

cia bloques de actuaciones. Por ejemplo, en 2002-2003, el LTP de West Yorkshire tuvo un 

presupuesto global de 136,9 millones de euros, de los cuales el gobierno central financió 

65,3 millones (44,6%). De la partida destinada a la integración del transporte, el 30% se 

dedica a transporte público, un 20% a la seguridad vial, un 30% a la reducción de la con­

gestión y la contaminación atmosférica, y un 20% a la mejora de la accesibilidad. 

Para la segunda convocatoria de LTPs, la subvención concedida podrá aumentar o dismi­

nuir en un 25%, según la calidad y grado de adecuación y cumplimiento de objetivos. Es 

una manera de incentivar la buena implantación de las medidas. 

Seguimiento y Resultados 

Los LTP se plantean en actuaciones a 5 años, con una obligación de realizar un segui­

miento a través de una serie de hasta 100 indicadores, 17 de los cuales son obligatorios. 

Los resultados del plan de seguimiento, junto con los objetivos básicos especificados 

por el gobierno central, determinan la adjudicación de recursos a cada autoridad res­

ponsable de los LTP. 

Los principales resultados correspondientes al informe anual 2004/2005 son los si­

guientes (WYLTP, [63]): 

– El número de niños fallecidos o heridos de gravedad está un 46% por debajo del 

nivel base de 1994/98. 

– Se ha reducido el índice de accidentes con heridos leves en un 14%. 

– El número de personas fallecidas o gravemente heridas en accidentes de carre­

tera se ha reducido en un 18,1% desde el año base 1994/98. 
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– Los niveles de NO2 en día laborable de Bradford, Halifax, Huddersfield y Leeds 
han disminuido desde el inicio del LTP1. 

– El tráfico en día laborable en West Yorkshire ha crecido tan sólo un 1% desde 
1999, mientras que se esperaba un crecimiento de un 5%. 

– El tráfico en el período punta de la mañana ha aumentado en Bradford, Halifax 
y Huddersfield por debajo del objetivo del 3% establecido en el LTP1. 

– La contribución del ferrocarril ha aumentado un 29% desde 1999/2000. 
– El número de ciclistas registrados ha aumentado por primera vez desde el ini­

cio del LTP1. 
– Los viajes a pie en el período punta de la mañana ha crecido en un 28 % entre 

1998 y 2004 en los cinco principales centros urbanos de la región. 
– El 94% de las viviendas rurales están en un radio de 800 m de un servicio de au­

tobuses de frecuencia igual o inferior a una hora. 

6.2 GRENOBLE (FRANCIA) 

Contexto 

Grenoble fue una de las primeras aglomeraciones urbanas en Francia en desarrollar un 
PDU, puesto en marcha en el año 2000 y con una duración de 5 años. La ciudad se sitúa 
en la parte central de un área urbana de medio millón de habitantes. Su área de influen­
cia está formado por 26 comunas, que ocupan una superficie de 307 km2, en la que viven 
396.792 habitantes (1999). 

Al área metropolitana de Grenoble cuenta 
con 26 comunas y dos autoridades de trans­
porte colectivo: 

– El Consejo General de l'Isère para

los servicios de autobús por carre­

tera: red Trans'Isère.


– El Consejo Regional Rhône-Alpes

para las redes ferroviarias regiona­

les locales, TER y Lazer.


En 1997 se iniciaron los trámites para la creación de un consorcio de transportes (communau­
té de transport) con vistas a armonizar las políticas de transporte en la región. Esta iniciativa 
se ha reforzado tras la posibilidad abierta por la ley SRU de creación de un sindicato mixto 
de transporte asociando región, departamento y autoridades organizadoras del transporte 
urbano. Este sindicato mixto se encarga de la elaboración y seguimiento del esquema direc­
tor de la aglomeración, cuya ampliación a 45 comunas se encuentra prevista para 2006. 

La aglomeración de Grenoble, llamada Metro (Grenoble Alpes Métropole) tiene por come­
tido la gestión de la movilidad, la protección del medio ambiente, el desarrollo económico 
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y la solidaridad urbana. Por ello, es quien se encarga de la puesta en práctica y segui­
miento del PDU, que finalizó en el año 2005. 

Los objetivos y prioridades del PDU fueron: 
– Hacer la ciudad más accesible: nuevas líneas de tranvía, mejora de la red de 

autobuses y trolebuses, coordinar estas redes con la red ferroviaria fuera de la 
aglomeración. 

– Reencontrar la ciudad en bici o a pie: completar el programa de acondiciona­
miento de las vías ciclistas, estacionamientos de bicicletas en lugares públicos, 
seguridad en los trayectos peatonales, continuidad, acondicionamiento del es­
pacio público en las zonas 30. 

– Aliviar la ciudad del tráfico rodado: descongestionar el centro, transfiriendo trá­
fico rodado a las vías rápidas y a la variante con el túnel bajo el monte fortificado 
de la “Bastille”. 

– Respetar la ciudad: aparcamientos de disuasión en periferia. 
– Moverse con toda libertad: intermodalidad, mediante la unificación tarifaria, ar­

monización de horarios, información simple y rápida, especialmente en las 
estaciones. 

Se hizo una exposición con las actuaciones y encuesta de opinión (1999) sobre la organi­
zación de la movilidad en el horizonte 2010, que concluyó con un apoyo unánime a las 
propuestas, salvo algunas reservas a la circunvalación. También se han realizado campa­
ñas de sensibilización sobre la contaminación de los vehículos y de promoción de los 
viajes a pie, en escuelas y empresas. 

Contenido e Implantación 

La aglomeración urbana de Grenoble dispone de un sistema relativamente completo de 
transporte público en plataforma reservada y de grandes infraestructuras viarias de cir­
cunvalación pendientes de completar en el marco del PDU, que prevé fundamente los 
proyectos siguientes: 

• Transporte público 
– Extensión de la red de tranvías consistente en prolongar la línea B y la 

creación de la nueva línea C. 
– Reestructuración de la red de autobús y trolebús, mediante la 

reorganización de las líneas metropolitanas de autobús y la creación de 
nuevas líneas y plataformas reservadas. 

– Mejora de las conexiones entre la red ferroviaria periurbana y los tranvías 
urbanos mediante un sistema tram-train. Además, reforma de las estacio­
nes de tren de Grenoble y Gières, conectándolas con la línea B de tranvía, 
electrificación y desdoblamiento de algunas vías ferroviarias y mejora del 
sistema de explotación. 
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• Infraestructuras 

– Mejora de las mismas mediante la construcción de un túnel gratuito en 

la variante norte, aumento de la capacidad de la autopista A-480, reduc­

ción de la capacidad del viario urbano en función de los proyectos de 

transporte colectivo y modos amigables, y diversas actuaciones de re-

calificación de usos en zonas urbanas de la periferia. 

Objetivos 

Los objetivos del PDU para 2010 son: 

– Descenso significativo del tráfico en automóvil: del 54% al 48%. 

– Aumento del uso del transporte público urbano: del 14% al 17%. 

– Incremento en el uso de la bicicleta: del 5% al 8%. 

– Mantenimiento y consolidación de los viajes a pie: 27%. 

En términos de contaminación atmosférica, el PDU fija objetivos precisos: 

– Disminuir un 50% de las emisiones de partículas en suspensión, de NOx, de CO 

y de compuestos orgánicos volátiles (COV). 

– Reducir un 50% la cantidad de personas expuestas a niveles contaminantes su­

periores a la media anual. 

Financiación 

Según el presupuesto aprobado en el año 2000, las partidas principales son: 

Inversión por modo de transporte (en millones de euros) 

Inversión Inversión 
Modo en 2000/05 en 2006/10 Total % 

Transporte público 403,1 304,3 707,4 61 

Modos amigables 30,1 15,0 45,1 4 

Vehículo / aparcamiento 51,1 351,6 402,7 35 

Observatorio 1,5 1,5 3,0 – 

Total 485,77 672,38 1.158,2 – 

Tabla 6.1 

Esta estimación no incluye algunas operaciones ya programadas sobre el viario de titu­

laridad estatal y departamental. 

En las condiciones actuales, la financiación del conjunto de las inversiones se distribu­

ye entre el Ayuntamiento (un máximo del 7%), las ayudas del Estado (hasta un máximo 

del 9%), y el resto es financiado por entidades bancarias. 
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Seguimiento y Resultados 

Un comité de seguimiento del PDU ha sido creado a petición de la Metro y del Sindicato Mix­
to de los Transportes Públicos (SMTC10). Dicho comité dirige el PDU junto con los 23 
ayuntamientos de las comunas que forman parte de la aglomeración, los representantes 
del mundo económico, universitario y asociativo, los principales transportistas y la agencia 
de urbanismo. Dicho comité debe reunirse dos veces al año. Su misión es el seguimiento de 
los proyectos, las encuestas domiciliarias, empezando por la del año 2000, y el análisis de 
los resultados del observatorio de la movilidad y de su impacto sobre el medio ambiente. 

El seguimiento consta de diferentes etapas: 
– El punto de partida es la encuesta domiciliaria del año 2000. 
– Un plan de seguimiento de los objetivos, acciones e impactos. 

– El análisis de las políticas de movilidad. 

Según dicha encuesta de movilidad (2000) los resultados más destacados son: 
– Descenso de un 1% del uso del vehículo privado desde 1992. 
– Estancamiento del reparto modal para el transporte público en un 14%. 
– Descenso del 2% del uso de la bicicleta desde 1992. 

– Aumento de los viajes a pie del 27% al 30%. 

Pese a los modestos resultados, suponen un cambio de tendencia en un contexto de 

aumento del índice de motorización de los hogares, especialmente en la periferia de 

las ciudades. 

Evolución del reparto modal en Grenoble 

Modo 1992 (%) 2000 (%) 2010 (objetivos PDU) 

Transporte colectivo 14 14 17% 

Marcha a pie 27 30 consolidación 

Transporte privado 54 53 48% 

Bicicleta 5  3  8%  

Tabla 6.2 Fuente: Encuesta domiciliaria de movilidad, 1992 y 2000. 

6.3 APELDOORN (HOLANDA) 

Contexto 

En Holanda cada ciudad tiene que desarrollar un plan de tráfico y de desarrollo urbano que, 
posteriormente, son aprobados por el pleno municipal. Para su desarrollo han de seguir las 

10 SMTC: Syndicat Mixte des Transports en Común. 
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orientaciones generales de la Nota Ruimte 
(nota sobre desarrollo urbano y regional) y 
la Nota Mobiliteit (nota sobre movilidad), 
así como tener en cuenta los planes provin­
ciales. En este contexto, Apeldoorn viene 
trabajando desde hace más de 10 años para 
mejorar el tráfico y conseguir una movilidad 
más sostenible. 

Apeldoorn es la décima ciudad de Holanda con una población de 156.000 habitantes. El 
tamaño medio de hogar es de 2,4 miembros, y la motorización de 436 coches por 1.000 
habitantes. Está situada en el este en la provincia de Gelderland, en la periferia de la re­
serva natural de Veluwe, la más grande del país. 

La ciudad cuenta con buenas conexiones con otras ciudades, tanto por tren como 
por carretera: 

– Apeldoorn está en el cruce de dos carreteras nacionales: el acceso a la ciudad se 
realiza mediante radiales, que se complementan con un anillo de circunvalación. 

– La estación de tren tiene servicios frecuentes que la conectan con las principa­
les ciudades holandesas. 

La ciudad se ha extendido hacia la periferia y otras ciudades limítrofes, lo que está 
haciendo crecer el tráfico en automóvil. Esta situación provoca congestión en las horas 
punta, y los sábados y días de mercado por las compras. Sin embargo, tiene una baja 
siniestralidad vial, apenas 100 accidentes al año. 

Contenido e Implantación 

Apeldoorn ha ido un paso más allá del cumplimiento de la normativa vigente, para “crear 
un ámbito donde individuos, familias y empresas puedan desarrollarse armónicamente, 
sin producir impactos negativos a otras regiones o las generaciones futuras”. En definiti­
va, crear una ciudad donde las personas quieran vivir y trabajar. 

Para ello, en 1999 desarrolló el Plan de Tráfico y Transportes, que estará vigente hasta 
2010. Se trata de un plan de 10 años de duración en el que se combinan aspectos como 
el de la gestión del tráfico con el diseño urbano y la calidad ambiental. Entre las medi­
das concretas de este plan caben citar las siguientes: 

• Bicicletas: las bicicletas tienen prioridad semafórica en las vías radiales de 
acceso al centro. 

• Peatones y mercancías: algunas áreas comerciales del centro se han peatonali­
zado. Los vehículos de mercancías sólo pueden entrar unas horas al día. Hay un 
servicio de entrega a domicilio de las compras. 

• Transporte público: buena calidad de servicio. Se ofrecen con éxito billetes de 
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tarifa reducida combinados con los aparcamientos de disuasión. Así los conduc­
tores de la periferia dejan su coche y acceden al centro en autobús. También hay 
autobuses especiales para colegios, hospitales y polígonos industriales. Hay un 
servicio especial a la demanda para la tercera edad. 

• “Seguridad Sostenible”: se aplica el principio de que el vehículo privado tiene 
prioridad en la circunvalación y las carreteras de entrada y salida de la ciudad, 
mientras los peatones y ciclistas tienen prioridad en zonas residenciales y 
comerciales. Todas las calles están dividas en tres categorías con diferentes 
velocidades asignadas: 30 km/h en zonas residenciales con medidas de templa­
do del tráfico, 50 km/h en zonas intermedias y la circunvalación, y 70-120 km/h 
fuera de la ciudad. 

• Aparcamientos: en las entradas de la ciudad hay información sobre dónde hay 
aparcamientos libres. 

• Gestión de la movilidad: se aplica de modo extensivo en todas las medidas de 
gestión del espacio y el aparcamiento. 

La participación pública se considera clave fundamental para el éxito de los planes. Se 
organizan con frecuencia reuniones informativas, y se da detallada información en la 
página web de Apeldoorn sobre medidas planeadas. 

Objetivos 

El objetivo general del Plan de Tráfico y Transportes de Apeldoorn es “optimizar la cali­
dad de vida, la movilidad y la seguridad en la ciudad”, siendo la seguridad una prioridad 
casi más importante que la movilidad. 

Los objetivos detallados son: 
– Principio de movilidad diferenciada: en el centro, prioridad a la bici y los viajes 

a pie; en la periferia, predominio del transporte público y coche. 
– Fomento del uso de bicicleta y mejora de calidad del transporte público, inclui­

do el ratio coste/eficacia. 
– Centro urbano sin tráfico de coches. 
– Concentrar el tráfico vial en la circunvalación y carreteras, para crear zonas re­

sidenciales casi libres de coches. 
– Una estructura de carreteras lógica y reconocible. 
– Planes de movilidad integrados para zonas industriales, oficinas, escuelas y hospitales. 

Financiación 

El coste del plan es de unos 8 millones de euros anuales hasta 2010: 120 millones de 
euros en total. La financiación viene fundamentalmente del municipio, que es el actor 
principal del plan. También aportan ayudas la provincia de Gelderland y diferentes insti­
tuciones públicas y empresas privadas. 
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Seguimiento y Resultados 
Cada año se publican datos sobre los efectos de los planes; sin embargo, la relación entre 
los efectos y las causas de los cambios no siempre es evidente. Seguimiento y evaluación 
es un área que tiene que ser más desarrollada. 

Entre los principales resultados del Plan de Tráfico y Transportes de Apeldoorn destacan: 
– Espectacular aumento de la seguridad vial. Los accidentes de tráfico han dismi­

nuido un 50% entre 1999 y 2004. 
– Mejora de la congestión de las carreteras de Apeldoorn. En una encuesta reali­

zada, los habitantes puntuaron con un 7 (en una escala de 1 a 10) la situación 
del tráfico en 1999; la puntuación dada en 2004 ha aumentado a un 8. 

6.4 LUND (SUECIA) 

Contexto 

Lund está al sur de Suecia, en las proximida­
des de Malmoe, y tiene una población de 
unos 100.000 habitantes. La ciudad es famo­
sa por su universidad y por ser una de las 
ciudades más antiguas de Suecia. 

En el año 1997 Lund comenzó a desarrollar 
el proyecto MaTs (Miljöanpassade Trans­
portsystem), que se traduce como Sistema 
de Transporte Respetuoso con el Medio Ambiente, cuya duración era de 7 años. MaTs 
es un sistema de transporte basado en la capacidad ambiental de las personas y la na­
turaleza, considerando toda la cadena, desde la producción de los vehículos e 
infraestructuras, su uso, y hasta su reciclado final. El primer plan terminó en 2003, y ha 
comenzado la segunda fase. El sistema ha sido creado con la idea de cumplir cuatro 
condiciones: 

• Minimizar recursos no renovables. 
• Limitar totalmente los vertidos de sustancias contaminantes. 
• Mantener los estándares de calidad no superando los ciclos de regeneración de 

la naturaleza. 
• Usar recursos renovables al ritmo que se pueden producir. 

MaTs fue promovido por la Dirección de Preservación de la Naturaleza, junto con las 
autoridades de tráfico, la industria del automóvil y los ministerios afectados. 

Contenido e Implantación 

Las estrategias generales se concretan en varios planes de acción que contienen, a su 
vez, un conjunto de medidas. Son los siguientes: 
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• Usos del suelo. El plan urbanístico se refiere a la ordenación de usos del sue­

lo y el plan de infraestructuras. Se aplican fuertemente las restricciones de la 

Evaluación de Impacto Ambiental, limitando las actuaciones en infraestructu­

ras y optimizando los transportes desde el punto de vista ambiental. Coste: 2,5 

millones de euros. 

• Bicicleta: Lund es el municipio de la bicicleta. Uno de los principales objetivos 

es aumentar la prioridad a la bicicleta, mejorar su infraestructura y ampliar la 

red de carriles bici, manteniendo un nivel de seguridad alto. Coste: 13,4 millo­

nes de euros. 

• Transporte público: se pretende ampliar el sistema de transporte público para re­

ducir la dependencia del coche privado. Para ello se han diseñado una serie de 

proyectos: uno, Staffanstorpsbanan, es la construcción de un sistema de tren li­

gero, y otro, Lundalänken, consiste en disponer carriles con prioridad para 

autobuses. También hay medidas como aparcamientos de disuasión, tanto para 

vehículos como para bicicletas, y la mejora del transporte público en la ciudad y 

en la región. Coste: 75,6 millones de euros. 

• Transporte privado: el objetivo es conseguir un tráfico de coches inocuo para el 

medio ambiente mediante cambios de actitud y cambios en la manera de con­

ducir y utilizar el coche, mejoras técnicas en los vehículos y una estrategia de 

gestión del aparcamiento. Coste: 14,4 millones de euros. 

• Transporte de personas y mercancías: trata de hacer que las empresas gestionen 

su movilidad desde el punto de vista de la calidad ambiental. Los proyectos son 

distribución optimizada de mercancías, implantación de sistemas de coche com­

partido, teletrabajo desde casa, uso de combustibles alternativos, inclusión de 

cláusulas de “transporte verde” en las ofertas, y servicio de entrega de compras 

a casa. Coste: 0,3 millones de euros. 

• Tecnologías de Información y Comunicaciones (TICs): prevé actuaciones como la 

construcción de centros de internet en poblaciones de la periferia, para facilitar 

el trabajo a distancia, sin desplazarse a la ciudad. Coste: 1,7 millones de euros. 

• Información: se quiere informar sobre modos de transporte disponibles para 

viajes largos fuera del municipio. Coste: 0,1 millones de euros. Además, la exis­

tencia de programas de información y educación pretende aumentar los efectos 

positivos de las medidas ya ejecutadas. Coste: 3,9 millones de euros. 

Para gestionar el plan se ha establecido una oficina de movilidad, que se encarga de la 

promoción de los proyectos y las campañas de participación ciudadana. La participación 

pública está considerada como una clave del proyecto. Todas las medidas están segui­

das por campañas de información para obtener un mayor impacto. 
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Objetivos 

Se han establecido objetivos para varios horizontes: 2005, 2020 y 2050. Los objetivos 
se centran en los siguientes aspectos: contaminación del aire, calidad de aire, usos de 
suelo, ruido y reciclaje. Para alcanzar estos objetivos, se han definido cinco estrategias 
generales: 

• Disminuir el tráfico total. 
• Aumentar la coordinación entre diferentes modos de transporte. 
• Aumentar la eficiencia de cada modo de transporte. 
• Mejoras técnicas en vehículos y combustibles. 
• Evaluación de Impactos Ambientales en las nuevas construcciones. 

Financiación 

LundaMats 1997-2003 ha tenido un presupuesto total de 112 millones de euros. El 
municipio recibió una subvención de 13,4 millones de euros del Ministerio de Medio 
Ambiente para los tres primeros años. Durante 2000-2002 recibió recursos del pro­
yecto europeo MOST, del que formó parte. 

Seguimiento y Resultados 

En el año 2004, aproximadamente el 40% 
de los ciudadanos del municipio conocía el 
programa LundaMaTs. Existen otros proyec­
tos más conocidos, como Lunda- länken, 
conocido por el 80% de los ciudadanos, y el 
municipio de la bicicleta, conocido por el 
50% de los ciudadanos. 

Algunas medidas que han tenido especial 
éxito han sido la campaña “viajeros inge­
niosos” (una manera de dar información 
personalizada mediante visitas en las casas 
y en los puestos de trabajo), el programa de 
viaje en coche compartido, el mercado de 
productos producidos en la región, Lun­
dalänken, garaje vigilado para bicicletas, mejora de carriles-bici, la campaña “ir en 
bicicleta al trabajo” y la campaña “bus escolar andando” (un adulto lleva a los niños del 
barrio andando al colegio). 

Se han llevado a cabo dos evaluaciones, mediante encuestas en 2001 y 2004, con el ob­
jetivo de averiguar el conocimiento de los proyectos entre los ciudadanos y su 
aceptación. 
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Figura 6.1: conocimiento y aceptación ciudadana del programa MaTs. 

En cuanto a la influencia de LundaMaTs a la hora de cambiar sus hábitos de desplaza­
miento, un 19% de los ciudadanos dijo (2004) que el proyecto sí les ha influido a la 
hora de cambiar, o por lo menos en pensar cambiar, el coche por otro modo de trans­
porte. En particular, el 10% dijeron que cambiaron el coche por el transporte público 
o la bicicleta. 

Basándose en las respuestas de las encuestas, se ha estimado el número de ciudadanos 
que han reducido el uso del vehículo privado. 

Estimación de los efectos de MaTs sobre los viajes al trabajo y las emisiones de CO2 

(2004 con año base 1999) 

Millones de Toneladas 

km viajados % de CO2 

%


Cambio de vehículo privado 
4,4-5,4 45 1.200-1.400 50

a bicicleta 

Cambio de vehículo privado 
4,4-5,4 45 900-1.100 40

a transporte público 

Viaje y coche compartido 0,7 10 250 10 

Total 2004 9-11 100 2.350-2.750 100 

Tabla 6.3 Fuente: Hyllenius et al, [29]. 

En total, supone una reducción de viajes al trabajo en vehículo privado del 2,5-3% de 
2004 en relación a 1996, y una disminución similar de las emisiones de CO2. 
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6.5 TARRASA (ESPAÑA) 

Contexto 

Tarrasa está situada al límite noroeste de Barcelona, en el Vallés Occidental, y ha sido 
uno de los núcleos más importantes de la industria textil. Tiene una población de 
200.000 habitantes, una motorización de 590 vehículos/1.000 habitantes, y una movili­
dad de 450.797 viajes/día, con la siguiente distribución modal: 

Coche y moto 

A pie y bicicleta 

Transporte público 

40% 

12% 

48% 

Figura 6.2: reparto modal, Tarrasa. 

Está conectada con Barcelona con dos autopistas, que también la conectan con otras 
ciudades próximas como Sabadell. Hay también dos líneas de ferrocarril, estando pre­
vista la ampliación de una de ellas para que atraviese la ciudad, y se cruce con la otra, 
dotándola así de una mayor accesibilidad en este medio de transporte, con nueve esta­
ciones. El transporte urbano se basa en el servicio de autobuses. 

Contenido e Implantación 

El municipio aprobó el Pacto de Movilidad definiendo los principios de la revisión y di­
seño de la movilidad de la ciudad. El Plan 
General de Movilidad resultante fue apro­
bado en el Pleno del Ayuntamiento. 

Las ideas fuerza principales son las siguientes: 
– Disminuir el vehículo privado y


potenciar la movilidad en otros

medios de transporte.


– Conciliar la demanda de transpor­
tes con el impacto sobre las personas, el medio físico y el medio ambiente: 
movilidad sostenible. 

– Integrar todas las actividades que generen movilidad (económicas, sociales, 
culturales) con el planeamiento urbanístico. 

Las medidas adoptadas han sido, entre otras: 
• Urbanismo. Todos los nuevos sectores urbanos deben contener un proyecto de 

movilidad sostenible, junto con los costes de su implantación, incluyendo las 
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cargas económicas que genera el transporte urbano derivadas de los primeros 
años de explotación del servicio. 

• Modos amigables. Promover un modelo de circulación alrededor de barrios-zonas 
30, una red para peatones y otra para bicicletas, con sistemas de segregación en 
función del tipo de vía. 

• Transporte público. Mejorar la cobertura del transporte público, mediante un 
aumento de frecuencia; mejorar la accesibilidad en transporte público a los po­
lígonos industriales, y promover la utilización de coche compartido; instalación 
de un sistema de prioridad a los autobuses en los semáforos. 

• Aparcamientos. Construcción de 13 aparcamientos de residentes. 
• Mercancías. Diseño de itinerarios, limitaciones de paso y aparcamiento para ve­

hículos pesados, creación de aparcamientos de camiones y un centro de 
actividades logísticas. 

• Nuevas tecnologías. Impulso de las tecnologías de información en tiempo real 
del tráfico. 

• Accesibilidad. Mejorar las condiciones de seguridad y comodidad de los accesos 
a las escuelas y conectar las diferentes polaridades comerciales con itinerarios 
peatonales seguros y agradables. 

En la elaboración del Pacto de la Movilidad participaron 40 entidades de la ciudad relacionadas 
de alguna manera con la movilidad. Para redactar el Plan Director de la Movilidad los técnicos 
municipales trabajaron con las asociaciones de barrio, celebrando reuniones de información y 
debate, que fueron esenciales para la posterior aceptación pública de las actuaciones. 

Las actuaciones más importantes, por su carácter ejemplificador, han sido las relativas a 
la peatonalización del casco histórico en el centro urbano. La renovación urbana ha revita­
lizado la zona, atrayendo más comercios y creando nuevas oportunidades de negocio. Al 
mismo tiempo han aumentado el número de actividades culturales y sociales en la zona. 

Financiación 

Lógicamente, las actuaciones se van ejecutando según las disponibilidades económicas 

de la ciudad, lo que no permite el desarrollo de todas las actuaciones del Plan de Movi­

lidad en los plazos previstos. La renovación de calles se ha realizado con la participación 

de los comerciantes de las mismas, que han aportado un 40% de los costes, y que han 

visto mejorar la rentabilidad de sus negocios. 

Seguimiento y Resultados 

Para el seguimiento del plan se está elaborando una metodología de determinación de 
algunos de los indicadores. El compromiso del plan es la publicación de estos indicado-
res en intervalos de 2 o de 5 años, dependiendo de la complejidad y estabilidad de cada 
indicador. 
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Entre los resultados cabe destacar que ha habido un incremento del 16% en el uso del 
transporte público en el centro y el tráfico de vehículos se ha reducido a la mitad. La 
aceptación pública de las medidas ha sido del 92% entre los comerciantes y residentes 
de la zona centro. 
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Accesibilidad. 

A los efectos de esta guía, la accesibilidad expresa, por un lado, en qué medida un 
determinado sistema de transporte permite alcanzar el destino deseado, y por otro, 
nos indica la mayor o menor dificultad de acceso de determinados colectivos de 
usuarios (minusválidos, ancianos, etc.) al transporte público. 

Alternativa de transporte. 

Ver “modo de transporte alternativo”. 

Accidente “in itinere”. 

Accidente que tiene lugar en los desplazamientos desde el domicilio al centro de tra­
bajo o al volver de éste en cualquier medio de transporte, siempre que sea idóneo y 
que no aumente innecesariamente los riesgos -excepto aquellos que prohíba expre­
samente la empresa- y siempre que el recorrido no sea interrumpido por motivos de 
interés particular de tal índole que rompan la relación de causalidad con la ida o la 
vuelta del trabajo. 

Agenda 21. 

La Agenda Local 21 es un documento que desarrolla un Plan Estratégico Municipal 
basado en la integración, con criterios sostenibles, de las políticas ambientales, 
económicas y sociales del municipio, y que surge de la participación y toma de de­
cisiones consensuadas entre los representantes políticos, personal técnico 
municipal, agentes implicados y ciudadanos del municipio. Este instrumento de 
gestión, de carácter no vinculante, surge del “Programa Global para el Desarrollo 
Sostenible en el siglo XXI”, enmarcado dentro de la “Conferencia de las Naciones 
Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible”, celebrada en Río de Janei­
ro en Junio de 1992. 
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Aparcamiento de disuasión (“Park & Ride”). 

Áreas de estacionamiento público vinculadas a una estación o parada de transporte 
público. Deben ser utilizadas mayoritariamente por usuarios del transporte público, 
bien por su ubicación, por estar reservadas exclusivamente a estos usuarios o por 
contar con tarifas bonificadas para ellos, en caso de ser de pago. 

Área metropolitana. 

Área geográfica urbanizada en la que existe un elevado grado de interacción entre 
sus diversos núcleos urbanos en términos de desplazamientos, relaciones cotidia­
nas, actividad económica, etc. No existe una definición única para delimitar las áreas 
metropolitanas en España. En esta guía, las áreas metropolitanas coinciden con el 
ámbito geográfico de actuación de cada Autoridad de Transporte Público. 

Autoridad de Transporte Público (ATP). 

Organismo de carácter público responsable de la planificación y gestión del sistema 
de transporte público en un área metropolitana. 

Carriles de alta ocupación. 

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulación de vehículos 
con un mínimo de ocupantes. 

Carriles bus. 

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulación de autobuses. 
Pueden ir separados, o no, físicamente de los carriles convencionales, o pintados de 
otro color. 

Centro de trabajo (o de actividad). 

A los efectos de un plan de transporte, se trata de cualquier empresa o institución 
donde se atraigan numerosos desplazamientos, ya sea en términos de empleados o 
de visitantes. Se incluyen, por tanto, polígonos industriales, hospitales, centros de 
ocio, grandes superficies comerciales, etc. 

Circunvalación. 

Se trata de infraestructuras para evitar el tráfico de paso en el centro urbano o para 
comunicar itinerarios. 

CO2 dióxido de carbono. 

El principal gas causante del llamado efecto invernadero. Sus emisiones suponen 
cerca de las tres cuartas partes del total de las emisiones de gases que contribuyen 
al cambio climático. Por cada litro de gasolina consumido se emiten unos 2,35 kg de 
CO2 y 2,6 kg en el caso del gasóleo. 
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Conducción eficiente (eco-driving). 

La conducción eficiente es un nuevo estilo de conducir los vehículos turismo, con el que 
se consiguen ahorros de combustible próximos al 15% sin aumentar los tiempos de via­
je. Se rige por un conjunto de reglas sencillas y eficaces que tratan de aprovechar las 
posibilidades que ofrecen las tecnologías de los motores de los coches actuales. 

Coche compartido. 

Ver “viaje compartido en coche”. 

Costes externos. 

Ver “Externalidad”. 

Decibelio dB(A). 

El decibelio (dB) es una unidad de medida de la intensidad de la energía sonora. La 
relación entre la energía sonora y su percepción por el oído humano es logarítmica. 
Para ajustar la medida de la energía sonora a su percepción por las personas se em­
plean diferentes métodos o “filtros”. El filtro (A) es el más usado, y las medidas 
resultantes se expresan en decibelios A, o dB(A). 

Demanda de transporte público. 

Desplazamientos efectivamente realizados en el sistema de transporte público de un 
área metropolitana en un período determinado de tiempo (un año en este documento). 

Desplazamiento. 

Recorrido efectuado por un viajero, de origen a destino, con independencia de los 
transbordos realizados y de los títulos de transporte empleados. 

Efecto barrera. 

Efecto producido por la existencia de infraestructuras de transporte que se traduce 
en una interrupción de la movilidad en sentido transversal a dicha infraestructura. 

“En misión”. 

Desplazamientos realizados para llevar a cabo las tareas que conlleva el propio trabajo. 

Exclusión social. 

La exclusión en transporte hace referencia a aquellas personas que no tienen un 
modo de transporte accesible, tanto desde el punto de vista económico como terri­
torial, aceptable y disponible para llegar al lugar donde han de desarrollar las 
actividades a las que dichos individuos pretenden acceder. En sentido contrario, se 
suele hablar también de “inclusión social”. 
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Externalidad (costes externos). 

Los costes económicos que normalmente no se tienen en cuenta en un cierto mer­
cado ni en las decisiones que toman los diversos agentes económicos que operan 
en ese mercado. 

Gestión de la demanda de movilidad. 

Conjunto de actuaciones destinadas a lograr que los ciudadanos modifiquen sus há­
bitos de movilidad a gran escala, utilizando para ello una serie de alternativas 
válidas, reales y atractivas que provoquen esos cambios. 

Gestión del aparcamiento. 

Conjunto de medidas que puede adoptar el empresario en relación con la provisión 
de aparcamiento en la empresa, de manera que se dé prioridad en la utilización de 
las plazas disponibles a los empleados que compartan vehículo o viaje - ver uso 
compartido del coche y coche compartido-, se suprima o se cobre por su uso. 

“In itinere”. 

Desplazamientos realizados para dirigirse o regresar del trabajo. 

Intercambiador. 

Cualquier nodo del sistema de transporte público que permite un intercambio entre 
modos y que cuenta con infraestructura especialmente diseñada para facilitar el 
transbordo. En este documento se consideran intercambiadores exclusivamente 
aquellos nodos en los que puede realizarse el transbordo entre modos viarios (au­
tobuses urbanos e interurbanos) y ferroviarios (Metro y Cercanías). 

Lanzadera. 

Servicios de autobús que cubren un trayecto específico, normalmente sin paradas 
intermedias, uniendo el centro de trabajo con la línea de ferrocarril o intercambiador 
de transporte público más próximo. 

Líneas específicas de transporte. 

Servicios de autobús específicamente dedicados al transporte a centros de activi­
dad, especialmente centros de trabajo. 

Modos amigables. 

También denominados “modos suaves” o “modos saludables”, hacen referencia a 
los modos no motorizados: la bicicleta y la marcha a pie. 

Modo de transporte. 

Cada uno de los diferentes sistemas de transporte disponibles. En el transporte 
metropolitano de personas se consideran los modos motorizados (el vehículo privado, 
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