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P tacié

Los habitos actuales de movilidad en la ciudad se caracterizan por una expansién urbana
continua y una dependencia creciente respecto del vehiculo privado, produciendo un gran
consumo de espacio y energia y unos impactos medioambientales que ponen de relieve
la necesidad de lograr un sistema de transporte urbano bien concebido que sea menos
dependiente de los combustibles fdsiles. Para lograrlo se tienen que habilitar recursos,
implantar medidas y cambiar tendencias, todo lo cual hace necesaria la concienciacion e
implicacién de toda la sociedad y la colaboracién entre las diferentes Administraciones
para alcanzar soluciones integrales que supongan un cambio en la tendencia, hacia la
sostenibilidad, en la movilidad urbana.

En este sentido, se han tomado varias iniciativas a nivel estatal, entre otras las que siguen:
— Por un lado, el Plan de Accién 2005-2007 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia
Energética en Espaia (E4), del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, que
establece los Planes de Movilidad Urbana Sostenible como una de las medidas
para conseguir una mayor participacion de los modos mas eficientes de transporte.
— Por otro lado, el Plan Nacional de Asignacion de Derechos de Emision (PNA), del
Ministerio de Medio Ambiente, contempla actuaciones encaminadas al fomento de
modos alternativos de transporte en entornos urbanos para reducir las emisiones.
- Finalmente, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), del
Ministerio de Fomento, propone el empleo de los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible como un marco para la actuacion integrada de las diferentes adminis-
traciones sobre la ciudad para evitar actuaciones sectoriales descoordinadas.

La metodologia que aqui se presenta es de caracter orientativo. El presente manual
debe ser utilizado como una guia de referencia y no tomarlo de modo preceptivo. Cada
area urbana es libre de desarrollar su propio esquema de trabajo o de adaptarlo segin
las circunstancias particulares de cada caso.

Enrique Jiménez Larrea
Director General del IDAE
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Introduccion . =

1.1 EL FACTOR SOCIAL Y URBANO

Durante las dltimas décadas los cambios socioeconémicos ocurridos en el mundo han
afectado sustancialmente al transporte urbano. La movilidad en las ciudades actuales se
caracteriza por unos patrones de movilidad mas difusos, con unas distancias de viaje
mas largas y un continuo crecimiento del nivel de motorizacion.

T2 WIS

Las piedras angulares de esta evolucién son las siguientes:

— La expansion urbana incrementa las distancias fisicas entre los principales usos
del suelo (vivienda, trabajo, comercio, servicios piiblicos), favorece las estructuras
urbanas dedicadas a un solo uso y, por tanto, aumenta la fragmentacion del terri-
torio y la dependencia del vehiculo particular. Se esta pasando de un modelo de
ciudad denso y compacto, en el que los servicios son atendidos dentro de las
areas urbanas principales, a un modelo disperso de zonificacion a ultranza, en el
que la distancia entre destinos es muy superior y donde la utilizacion del vehiculo
privado es casi imprescindible para satisfacer las necesidades.
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— Como consecuencia del cambio hacia una economia basada en los servicios y la
relocalizacion de las actividades empresariales, los mercados de trabajo y los
patrones de desplazamiento relacionados tienden a cubrir areas mas extensas.
Ademas, los viajes diarios al trabajo se combinan con otra serie de actividades
(compras, cuidado de los nifios, educacién) en ubicaciones muy distantes.

- Elindividualismo y los papeles cambiantes de la familia, ocio, educacién, etc., im-
plican una gran diversidad de patrones de relaciones origen-destino por todo el
territorio. El transporte privado por carretera es, consecuentemente, el modo domi-
nante ya que se percibe como el que mejor satisface las necesidades personales.

— Esto se resume en una migracién continua de poblacién y de empleo desde zonas
centrales hacia la periferia urbana y las areas de baja densidad. El desarrollo
comercial de las zonas periféricas de las ciudades contindia su expansién y las
areas urbanasy suburbanas compiten por el comercio y por el mayor nimero de
desplazamientos. La congestion del trafico, que no cesa e incluso aumenta
(especialmente en los suburbios), obstaculiza la circulacion de personas y
bienes en muchas ciudades, al tiempo que disminuye la cuota de personas
que usan medios de transporte piblico, que van a pie o que circulan en bicicleta.
La compra y el uso de automoéviles aumenta, en algunos paises, a un ritmo muy
acelerado debido a la expansién econémica.

— Las tendencias en el transporte y en el uso del suelo siguen suponiendo un
riesgo para el medio ambiente urbano y para la salud de los habitantes de las
ciudades y suburbios. El transporte es la causa de una gran parte de las emi-
siones de CO, CO,, NOx, compuestos organicos volatiles no metano (COVNM)
y particulas, contribuyendo de esta manera al efecto invernadero, cambio clima-
tico, lluvia acida, ozono troposférico y al deterioro de la calidad del aire urbano
(EEA, [24)). Ademas, el ruido que provoca el trafico se esta convirtiendo en un
motivo de creciente preocupacién medioambiental en las urbes (OCDE, [50]).

Las tendencias apuntadas anteriormente se ven reforzadas por el progresivo incremento
de la inmigracion exterior, que esta com-

pensando la caida demografica debida a Hay mas coches

los bajos indices de natalidad de la so- SR

ciedad espafiola y que, incluso, esta

provocando aumentos poblacionales im-
Aumenta la Aumenta la

portantes, principalmente en zona de longitud de los viajes congestion, ruido,
s 2 H - y se elige viajar contaminacion
viviendas mas asequibles en niicleos del en vehiculo privado y accidentes

extrarradio urbano, cinturones metropo-
litanos y ciudades de tamafio medio.

. s e Vivir en dreas urbanas
Esta evolucion de la movilidad urbana densas no es placentero.

se refleja en la figura siguiente: Expansion urbana




Introduccién

Todos estos factores han provocado un aumento de la movilidad urbana. En concreto, en
el periodo 1990-1999 el transporte urbano de viajeros en Espaiia se ha duplicado y el de
mercancias ha aumentado un 15% (Secretaria de Esta-
do de Energia, Desarrollo Industrial y de la PYME, [54]),
convirtiéndose en una amenaza para la sostenibilidad,
especialmente de las areas urbanas donde, segln un informe de las Naciones Unidas,
vive y trabaja en la actualidad el 75% de los ciudadanos europeos, cifra que se espera
que llegue a un 80% para el afio 2030 (EEA, [24]).

El 75% de los europeos
vive en dreas urbanas.

En Espaiia, la mayoria de la poblacién vive en municipios mayores de 50.000 habitantes,
destacando especialmente el incremento en el nimero de municipios con mas de
100.000 habitantes: en la década de los sesenta, casi
un 28% del total de la poblacién espaiiola vivia en
municipios de mas de 100.000 habitantes y un 6,5%
en municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes.
Actualmente, el 41% vive en municipios de mas de
100.000 habitantes y un 11,4% lo hace en municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes.

El 41% de la poblacion
espanola vive en municipios
de mads de 100.000
habitantes.

Con caracter general se observa que, en los Gltimos afios, se esta experimentando un
mayor dinamismo de las ciudades medias en detrimento de las grandes ciudades. Se
constata que las capitales de provincia siguen protagonizando los mayores crecimientos
demograficos y urbanos.

En ciudades como Madrid y Barcelona hay que tener en cuenta la influencia que ejercen
las ciudades del area metropolitana, ya que cuentan con un volumen de poblacién equi-
parable a algunas capitales de provincia.

3.500.000 2.000.000
— 1.800.000
3.000.000 —
1.600.000
" 2.500.000 1 " 1.400.000
N 3
S 2.000.000 — g 1-200.000 1
=2 £ 1.000.000 {-
£ 1.500.000 — = 800.000 H
1.000.000 . 600.000 |
400.000 ||
500.000 200.000 ]|
0 o L
1960 1970 1981 1991 1995 2000 2004 1960 1970 1981 1991 1995 2000 2004
O Madrid municipio [ Barcelona municipio
[ Municipios del drea metropolitana de mds de 50.000 hab. I Municipios del drea metropolitana de mds de 50.000 hab.
[ Municipios del drea metropolitana de menos de 50.000 hab. I Municipios del drea metropolitana de menos de 50.000 hab.
Figura 1.1: evolucién de la poblacion en el drea Figura 1.2: evolucién de la poblacion en el drea
metropolitana de Madrid (52 municipios). metropolitana de Barcelona (165 municipios).
Fuente: INE, [32]. Fuente: INE, [32].
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Por otro lado, se constata que en la ciudad de configuracién densa el uso del transporte
pablico, y de modos alternativos al coche, es mayor que en la ciudad dispersa. Esta
menor dependencia hacia el coche también se traduce en que el nimero de coches por
familia sea mayor en las configuraciones dispersas.

1.2 EL DESARROLLO SOSTENIBLE Y LA MOVILIDAD

El término sosteniblidad, o desarrollo soste-
nible, se empieza a escuchar a partir de la
década de los setenta, cuando la Comunidad
Europea y otros organismos supranacionales
comienzan a mostrar una clara preocupacioén
por los problemas medioambientales, la co-
hesién econémica y social y el desarrollo
regional, que ya empezaban a constituir una
amenaza para la sociedad.

El desarrollo sostenible, segln el informe
Brundtland [14], se define como “el desa-
rrollo que satisface las necesidades del
presente sin poner en peligro la capacidad
de las futuras generaciones para satisfacer
sus propias necesidades”.

Definicion de transporte sostenible del Consejo de Transportes de la UE

Un sistema de transporte sostenible es el que:

- permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de
individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera compa-
tible con la salud humana y el medioambiente, y fomenta la igualdad
dentro de cada generacion y entre generaciones sucesivas;

- resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una
eleccion de modos de transporte y apoya una economia competitiva,
asi como el desarrollo regional equilibrado;

— limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta
para absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacion y uti-
liza energias no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de
energias renovables mientras se minimiza el impacto sobre el uso del
suelo y la generacidn de ruidos.




El desarrollo sostenible consiste en ha-
cer compatibles crecimiento econémico,
cohesion social y defensa del medio am-
biente; de esta forma, se garantiza una
mejor calidad de vida para la poblacion
actualy futura, sin aumentar el uso de re-

cursos naturales mas alla de

capacidad de la naturaleza para propor-

cionarlos indefinidamente.

El transporte urbano produce impactos

Introduccion

ECONOMIA SOCIEDAD

DESARROLLO
SOSTENIBLE

MEDIO AMBIENTE

adversos sobre este equilibrio, afectando al medio ambiente, a la salud y a la seguridad de
los ciudadanos, a la economia, a la sociedad y, en general, a la calidad de vida de la pobla-
cion que vive y trabaja en las ciudades.

El desarrollo en Espaiia de auditorias
ambientales y de las Agendas 21 ha
puesto de manifiesto que la movili-
dad es una de las principales causas
de insostenibilidad, al provocar una
serie de impactos negativos.

Esta situacion se debe a politicas erré-
neas adoptadas en el pasado que
propiciaban politicas territoriales y
desarrollos urbanisticos sin consi-
derar sus impactos en términos de
movilidad y medio ambiente.

Los principales impactos del transporte urbano son:

— Incremento del consumo energético.

— Aumento de la contaminacion atmosférica.

— Aumento del ruido.

— Disminucion de la seguridad viaria.

— Aumento de los costes de congestion.
— Aumento de la exclusion social.

- Efectos negativos sobre la salud.

— Ocupacion creciente del espacio.

— Efecto barrera en la ciudad.

— Generacion de costes externos.
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Por la globalidad y alcance de las actuaciones que contemplan, los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (que en esta Guia denominaremos PMUS) se configuran como instru-
mentos basicos para reducir los impactos asociados a la movilidad urbana.

La presente Guia va dirigida principalmente a Ayuntamientos de tamafo medio y grande
que cuentan con transporte piblico y en donde se concentran y acentiian muchos de los
problemas apuntados con anterioridad, aunque también ciudades y poblaciones mas
pequeiias pueden encontrar en ella respuestas para planificar su movilidad urbana segtn
premisas de sostenibilidad.

La intencién de este documento es proporcionar una herramienta practica de referencia
para los Ayuntamientos espafioles, que les informe y ayude a mejorar la movilidad y
accesibilidad local.

IR

TR |




Analisis de la
movilidad urbana
en Espana'y’ en-
Europa

2.1 MOVILIDAD DE VIAJEROS

La encuesta de movilidad de las personas residentes en Espana del afio 2000 del Minis-
terio de Fomento, MOVILIA[35], revela que el tiempo medio que dedicamos diariamente
a desplazarnos varia entre los 64 minutos y los 81 en los municipios mas grandes.

De esa misma fuente se desprende que la duracién media de los desplazamientos en
transporte pablico es casi el doble de la duracién de los desplazamientos en coche.
Igualmente, se puede comprobar que el nimero diario de desplazamientos por persona
es independiente del tamafio del municipio, rondando los 3 viajes.

Los motivos de desplazamiento también son independientes del tamafio del municipio.
Aproximadamente la mitad de los viajes corresponden a lo que se llama movilidad obli-
gada (estudios y trabajo), que durante los dltimos afios ha ido perdiendo peso frente a
la movilidad no obligada (ocio, compras y otros).
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El transporte piblico es menos usado en ciudades pequefas (menos de 50.000 habitantes),
donde sélo el 5,6% de los viajes se realizan en este modo, mientras que en las ciudades
grandes, donde hay una mayor oferta, supera el 25% de los viajes.

- Coche
Transporte piblico
= p p hab/ha
—— Densidad
80 + - 250
> 70 +
& 200
S 60 +
S
g 50 T 150
Figura 2.1: el coche, el S 40t
transporte piblico y la S 304 100
densidad en Madrid. S 501l
bS] 50
Fuente: encuesta domiciliaria € 104
movilidad de Madrid, 1996. 0 ' ' y o
Almendra Periferia Corona Corona
central urbana metropolitana regional

La siguiente tabla presenta algunos datos de movilidad en los municipios espafoles, atendien-
do a su tamafio y para desplazamientos medios menores de 100 kilometros en dias laborables.

Datos de movilidad en Espafa por tamafios de municipio

Tamafio del municipio
Menos de | Entre 10.000 | Entre 50.000 | Mds de
10.000 ¥ 50.000 ¥ 500.000 | 500.000
hab. hab. hab. hab.
Ndmero de desplazamientos
o - 2,8 2,9 3,0 2,8
diarios por personay dia
.. Transporte
Duracién dfel pablico (min.) 43,5 39,8 36,3 35,8
desplazamiento -
Coche (min.) 20,1 19,3 21,1 26,3
Ratio medio de tiempo de - - X X
de desplazamiento: TP/coche ’ ’ 7 4
Tiempo dedicado a desplazarse:
min./persona y dia 64,0 639 732 811
Trabajo y 55,1 54,7 52,2 51,1
del estudios (%) ’ ’ ’ ’
Motivo de — 5
desplazamiento 800 (%) 2,3 5:6 6,5 6.9
ompres Y 39,7 39,7 41,3 42,0
otros (%) ’ ’ ’ ’
O,
Reparto modal de En coche (%) 55,1 57,2 45,8 35,7
los desol ient En transporte 6 1 12 26.6
os desplazamientos pablico (%) 5, 75 9 )
Tabla 2.1 Fuente: Movilia, [35].

Nota: Desplazamientos medios referidos a los menores de 100 kilometros en dias laborables.




La expansion urbana,
la motorizacion,
la concentracion del trabajo
y las compras en lugares
situados en las afueras
de las ciudades,
han provocado un aumento
continuo de la distancia
de los desplazamientos
por todos los motivos,
pero en particular por motivo
trabajo (EEA, [24]).
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Dado que el tiempo dedicado al transporte perma-
nece mas o menos constante, a medida que éste se
vuelve mas eficiente y se van mejorando las infraes-
tructuras se pueden recorrer distancias mayores en
el mismo tiempo. Asi, la longitud media de los despla-
zamientos diarios en Europa se ha duplicado,
pasando de 17 km en 1970 a 35 km en 1998 (CE, [4].

Por todo lo comentado, en las ciudades se produce un
fenémeno de migracion hacia la periferia, en busca de
una mejor calidad de vida en zonas de menor densidad.
Es en esas zonas donde el transporte pablico no es
capaz de ofrecer un servicio tan eficiente como en el
centro de la ciudad, por lo que se genera una fuerte
dependencia del vehiculo privado y un fuerte aumento
del nivel de motorizacién.

Durante los Gltimos afios, la tasa de motorizacién ha crecido al mismo ritmo que el PIB,
estrechamente ligado al crecimiento de la movilidad, y a un ritmo muy superior al de la
poblacion. Dadas las perspectivas de crecimiento poblacional de los préximos afios que
tiene el INE, se hace necesario tratar de racionalizar el uso del vehiculo privado para
conseguir un sistema de transporte sostenible.

La tasa de motorizacion en Espana casi se ha duplicado en los dltimos 20 anos,
frente a la poblacion, que ha crecido un 11%, y el nimero de viajeros del transporte

publico, que ha crecido un 21%.
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Centrandonos en la tenencia de vehiculos privados, se tienen los siguientes datos:
—Segln el INE, casi el 70% de los hogares dispone al menos de un vehiculo
(excluidas las motocicletas), y el 30% restante no dispone de vehiculo propio.
Esta fracciéon de poblacién dispone de menos oportunidades para acceder a
empleo, servicios y equipamientos, encontrandose excluidos socialmente
frente a aquellos que si disponen de vehiculo.

60

48,03%

50

40

30

Hogares (%)

20

Figura 2.2: disponibilidad

de vehiculos por hogares. 3,75%

10

Fuente: INE, [31].

Ninguno 1 vehiculo 2 vehiculos 36 mas

— El ndmero medio de turismos por hogar en 2002 era de 1,35, segiin datos del
Ministerio de Medio Ambiente. Igualmente, segin la DGT, en 2003 la relacién
entre poblacién y parque de vehiculos era de 596 vehiculos por 1.000 habitantes,
aunque particularizado para turismos se obtenia un ratio de 457.

Melilla
1,4-1,8
>1,8

Figura 2.3: turismos por hogar, afio 2002. Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [41].
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1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003

Figura 2.4: evolucion de los turismos por 1.000 habitantes. Fuente: ANFAC, [65].

Sin embargo, a la vista de la antigliedad del parque de
vehiculos en Espaia, se comprueba que la renovacion
del mismo es todavia insuficiente: practicamente la
cuarta parte de los turismos son anteriores a 1990,
porcentaje que aumenta hasta casi el 45% en el caso
de las motocicletas; debido a ello, dentro de los obje-
tivos para la mejora de la eficiencia energética de la E4
se encuentra la renovacién del parque automovilistico.

El parque de vehiculos
en Esparia es muy
antiguo: casi la cuarta
parte de los turismos
son anteriores a 1990.

35,0

30,0 29,2%
: 27,1%

25,0 23,9%

0y
20,0 19,8%

15,0

Turismos (%)

Figura 2.5: antigiiedad de los 10,0
turismos en Esparfia, 2003.

5’0
Fuente: DGT, [23]. 0,0

Antes de 1990-1994 1995-1999 2000-2003
1990

Antigiiedad del parque de vehiculos en Espafa, 2003

Afio de

. .. Autobuses % Turismos % Motocicletas %
matriculacion
Antes de 1990 16.841 30,1 4.472.554 23,9 675.708 44,6
1990-1994 10.657 19,0 3.693.974 19,8 354.632 23,4
1995-1999 15.412 27,5 5.060.060 27,1 215.296 14,2
2000-2003 13.083 23,4 5.461.732 29,2 267.890 17,7
TOTAL 55.993 100,0 18.688.320 100,0 1.513.526 100,0
Tabla 2.2 Fuente: DGT, [23].
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Como puede observarse en la tabla siguiente, que corresponde al Barometro de movili-
dad llevado a cabo por la asociacion EMTA (European Metropolitan Transport Authorities)
entre 21 areas metropolitanas, comparativamente con Europa, donde la tasa de motoriza-
cion varia enormemente de unas ciudades a otras (330 turismos por cada 1.000
habitantes en Atenas o Vilna, o 618 en Z(rich), Espafa ocupa un lugar intermedio.

Parametros de movilidad del afio 2002 en ciudades de la EMTA
(Autoridades Metropolitanas de Transporte Europeas)

Viajes motorizados

Ciudades Viajes diarios Porcentaje Motorizacion
EMTA por persona Duraci6n Longitud  de movilidad (veh/1.000 hab)
media (min.) media (km) obligada
Atenas 1,7 40,0 9,0 38,0 330
Barcelona 1,6 31,7 9,1 27,1 458
Berlin- Aprox. 2,9 - - 43,0 438
Brandemburgo
Bilbao 2,3 34,4 6,4 59,0 411
Birmingham
West-Midlands - N - N 453
Bruselas 3,9 - - 75,0 480
Dublin Aprox. 3 31-21,5 8,4 92,0 390
Rheinitain - - - - 566
Helsinki 3,6 25,0 8,5 32,0 345
Londres 2,8 33,0 7,5 16,0 370
Madrid 2,2 42,4 8,1 65,0 414
Manchester 2,4 24,0 15,6 39,1 411
Paris Region 3,7 44-20 6,7 31,0 454
Praga - 30-44 - - -
Sevilla 2,3 24,0 6,7 49,7 384
Estocolmo - - - - 400
Valencia 2,5 - - - 468
Viena 2,6 42,0 12,3 31,0 431
Vilna 3,0 37,0 - 84,4 330
Varsovia 4,0 - - - -
Zlrich - - - - 618
Tabla 2.3 Fuente: EMTA, [27].
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Otros datos interesantes que se extraen de dicha tabla son que la duracién media de los
viajes motorizados esta entre 25 y 45 min, la distancia media es de 6-9 km, y se realizan
2-3 viajes diarios por persona. Esto implica que una gran cantidad de personas emplea
mas de una hora al dia en desplazarse dentro de las areas urbanas europeas.

Aunque no se discierne una relacién clara entre la tenencia de vehiculo privado y el
uso de transporte piblico, sin embargo la linea de regresion de la figura muestra una
tendencia a usar mas transporte pablico en aquellas ciudades donde la motorizacién
es menor.

N2 automaviles/1.000 hab. N2 automéviles/1.000 hab.
Ziirich
600 600
Frankfurt Frankfurt
500 | Brusetas Valencia 20 Valenci * *
¥ Y Birmingham _ o aiencia  parcelona » %rceins
= & paris giceiong Birmingham Viena ¢ * *
Berlin ~ Vi . p *®  Paris
& Viena  Bijlbao Bilbao."»
400 Manchester Estocolfos X 400 Manchester ©  ® © Madrid
Sevilla Dublim® 4 s ® ' Sevilla Dublin
Londres N, P Londres
Helsinki Vilnius Helsinki
Atenas Vilnius Atenas
300 T T T T T 300 T T T T
o 10 20 30 40 50 60 o 10.000  20.000 30.000  40.000 50.000
Reparto modal del transporte puiblico (%) PIB per cdpita
Figura 2.6: relacion entre motorizacién y Figura 2.7: relacion entre motorizacién y PIB
transporte publico. per cdpita.
Fuente: EMTA, [27]. Fuente: EMTA, [27].

En lo que se refiere al transporte plblico en Espaiia, MOVILIA pone de manifiesto que en
Espaia los municipios mayores tienen un sistema de transporte piblico mas desarrollado
que les permite atraer mas usuarios: cerca del 27% de los desplazamientos en las pobla-
ciones de mas de 500.000 habitantes se hacen en transporte piblico.

En estos municipios, las diferencias entre la duracion media de los desplazamientos en
transporte piblico y en vehiculo privado se acortan, haciendo del transporte piblico un
modo alternativo altamente competitivo. Esto explica el aumento continuo de usuarios
de transporte piblico en Espaiia, con un crecimiento del 21% entre 1980 y 2003, a pesar
de que la tasa de motorizacion se haya casi duplicado en el mismo periodo.

A pesar del crecimiento de la movilidad en metro, consecuencia del crecimiento de estas
redes, el autobis ha seguido manteniendo su poder de atraccién del viajero, ya que el
volumen de usuarios se ha mantenido estable.




Guia practica para la elaboracién e implantacion de PMUS

2.000

1.750

1.500

1.250

1.000

750 A

Millones de viajeros

500 -

250

723 767 818
1.768 1.789 1.796

| 2000 |
871
1.732

[ =001 T 2002 ]
905 932
1.738 1.686

Metro
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694
1.792

Figura 2.8: evolucidn de viajeros en metro y autoblis en Espafia (millones de personas).

Fuente: Ministerio de Fomento, [36].

Todos los sistemas de transporte piblico necesitan subvenciones de las administraciones
para cubrir sus costes de operacidn; sin embargo, hay que hacer notar que en las ciudades
espaiiolas la cobertura de los costes por medio de los ingresos es alto, en media superior

a la del transporte pablico de otras ciudades europeas.

Zirich

Vilna*

Estocolmo
Sevilla*

Praga

Paris Ile-de-France
Manchester
Madrid

Londres

Helsinki

Frankfurt RheinMain
Dublin

Bruselas

Bilbao

Barcelona

Atenas

Figura 2.9:

| 59,7
] | 62,1
] 47:5
23,9
: 371
| 55,3
1 | 67,9
1 | 62,6
1 | 62,1
447
1 | 66,2
33,2

] | 48,6
| | 54,5

— K
o 10 20 30 40 50 60 70 80

Cobertura gastos de explotacién por ingresos tarifarios (%)

77,8

* Sevilla y Vilna:
solo se ha
considerado el
transporte en
autobds.

cobertura de gastos de explotacién por ingresos tarifarios. Fuente: EMTA, [27].
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En ciudades como Madrid y Barcelona, el 48,5% Yy 31,3%, respectivamente, de los despla-
zamientos por motivo de trabajo se hicieron en transporte piblico (Censo de Poblacion y
Vivienda de 2001). En estas dos ciudades, el éxito se basa en la densidad de su oferta,
y la elevada velocidad comercial de los transportes pablicos.

La utilizacion del transporte pablico es baja en las ciudades pequefias y alta en las
ciudades grandes.

Distribucién de poblacion seglin modo de transporte para ir al trabajo

Poblacion Vehiculo Transporte A pie En bicicleta Otros

ocupada privado pablico
Areas

2.468.730 o, ,6 22,6 1,0 2,2
no urbanas 402.73 707 3
Pequeiias

.649. 69,0 s 24, o, s
areas urbanas 1.649.918 9 48 48 9 05
Grandes 11.020.416 57,2 25,2 16,8 0,5 0,4
areas urbanas e ’ ’ ’ ’ ’
Tabla 2.4 Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2001.

Por otro lado, segiin datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, en ciudades
como Madrid y Barcelona, el 36% y 30%, respectivamente, de los desplazamientos por
motivo trabajo se hicieron en transporte piblico (Ministerio de Medio Ambiente, [43)).

En lo que se refiere a la movilidad a pie, ésta supone una forma de movilidad mas
practicada de lo que parece a simple vista. Seg(in los repartos modales de las princi-
pales areas metropolitanas que se presentan a continuacion, en Espaia el 14-26% de
los desplazamientos al trabajo se hacen a pie, pero si es por otro motivo, este porcen-
taje aumenta al 40-60%.

4% 3% 3%

100% 1] 7,9% 7,2%

8,2% 13,5%

80% 1 19:4% 23% 31,5% 24% 26% 19,9%  16,2% 24%

87%  11% 80% 356% 114% 15% 2% O otros

O Apie
o e
O Vehiculo privado

60% 27,5%  24,0%

40%

20% | 163:5% 62% 41%  52,0% 63,0% 509% 61,5%  64,5%  61%

0%

1 1 1 1 1 1 1 1 1
Alicante Asturias* Barcelona Bilbao Granada Madrid Pamplona Sevilla Valencia

Figura 2.10: reparto modal por motivo trabajo en las principales dreas metropolitanas espaiiolas.

Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [43].
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El peatdn se encuentra todavia en inferioridad de condiciones frente al coche en el inte-
rior de la ciudad; su movimiento en ciudad esta muy condicionado adn por la presencia
del trafico y tiene consecuencias importantes sobre la seguridad vial: en Espaia, en el
afo 2004, hubo 9.472 atropellos a peatones en zona urbana.

Gran parte de la superficie dedicada a viario en las ciudades se encuentra consagrada
al trafico rodado; en el caso de Madrid, el 8,4% de la superficie del término municipal

En Espana, el modo a pie tiene
un peso muy importante y su
contribucion es muy superior al
de otras ciudades europeas.

corresponde al conjunto de calzadas y aceras
(5.100 ha), de las cuales sélo la cuarta parte corres-
ponden a aceras, y por lo tanto dedicada a las
personas, mientras que las otras tres cuartas partes
se dedican a los coches, bien sea a circular o a
aparcar. Estos hechos inciden en la idea de que el
peaton es el gran olvidado dentro de las politicas

de transporte urbano, ya que parece que no es competencia de ninguna autoridad.

Por otra parte, las zonas peatonales con un atractivo servicio de transporte piblico y un
acceso regulado del reparto de mercancias hacen progresar el volumen de negocio de los
comercios de la zona, como demuestran las experiencias recogidas en varias ciudades
del mundo por un estudio de la UITP en 2001.

Atchison KA (CA)

Colonia

Copenhague

Duseldorf

Essen

Hereford (GB)
Kalamazoo (MI)

Mineapolis

Munich

Romona CA
Ruan

[ ]

Viena

]

0% 10%

1 1 1 1
20% 30% 40 % 50%

Figura 2.11: aumento del volumen de negocio tras la creacion de zonas peatonales. Fuente: UITP, [59].
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Ademas, desplazarse a pie o en bicicleta es muy saludable para el bienestar de los indi-
viduos: 30 minutos de actividad al dia son suficientes para una buena salud, lo cual
equivale a 3 km a pie y 9 km en bicicleta, distancias del orden de los desplazamientos
cotidianos en coche en areas urbanas.

En lo que se refiere a la movilidad en bicicleta, en Espaiia se encuentra poco consolidada.
Estos repartos modales, en las ciudades espaiolas que participan en el Observatorio de la
Movilidad, suponen menos del 10%, llegando a ser practicamente inexistente en algunos
casos, y de hecho, muy inferior al de otros paises como Holanda (28%), Dinamarca (20%),
y Alemania (12%), en los cuales la movilidad a pie es insignificante, frente a la importancia
que este modo tiene en Espaiia.

La baja participacién de la bicicleta en los desplazamientos de los espaiioles se debe, en
parte, a la escasez de infraestructuras para la bici, debido principalmente a la falta de espa-
cio para las mismas. Ademas, en las areas urbanas espaiiolas donde la densidad urbana es
mayor y no se dispone de espacio para este tipo de infraestructuras, el hecho de compartir
la calzada con el coche representa un problema de seguridad para el ciclista. Hay que recor-
dar que, segln la DGT, en el afo 2004 las bicicletas se vieron implicadas en 1.640
accidentes en entorno urbano, de los cuales el 72% se debié a colisiones con otro vehiculo.

El factor educativo es igualmente determinante. En los paises con mayor implantacién
de la bicicleta, un porcentaje muy importante de nifios adquieren el habito de utilizarla
para sus desplazamientos diarios (principalmente para ir y venir del colegio).

Longitud de carriles bici en algunas areas metropolitanas espafiolas

Areas metropolitanas Carriles bici (km)
Asturias 11,90
Barcelona 124,00
Bilbao 61,16
Madrid 213,18
Malaga 9,50
Pamplona 6,50
Sevilla 45,00
Valencia 332,56
Tabla 2.5 Fuente: Ministerio de Medio Ambiente, [43].

Al observar la tabla, hay que tener en cuenta que muchas ciudades han contabilizado
carriles bici que se encuentran en el area metropolitanay periferia, y gran parte de esas
vias, que son de ocio (anillos verdes), no comunican con el centro de la ciudad.




La densidad de las ciudades es un factor explicativo de los costes y consumos de
energia en los desplazamientos urbanos. Un estudio de la UITP (UITP, [58]) demues-
tra que las ciudades que gastan y consumen menos para garantizar la movilidad de
sus habitantes son las de densidad media o elevada, en las cuales los desplazamien-
tos se realizan principalmente a pie, en bicicleta y en transporte pablico.
Dependiendo de la densidad de las mismas, el coste de los desplazamientos esta en-
tre un 6% del PIB en las ciudades mas densas y un 13% en las ciudades poco densas,
donde el automoévil es el modo de transporte casi exclusivo.

Por término medio, en las zonas densas el transporte pablico resulta claramente mas
eficaz que el automovil, ya que consume hasta 2,2 veces menos energia por viajero-
kildmetro transportado que el vehiculo privado, y cuesta 1,6 veces menos.

El alto coste econédmico del vehiculo privado frente al transporte piblico viene acuciado
por la evolucion creciente de los precios de las gasolinas, al depender el sector trans-
porte practicamente en su totalidad de los productos derivados del petrdleo. Son
precisamente los precios del combustible los que han ido provocando un aumento de las
ventas de vehiculos diésel frente a los de gasolina, debido al menor precio de aquél.

A continuacion, se representa el consumo comparado de una vivienda tipo con el consumo
de un coche tipo. Se observa que un coche de tipo medio que recorra mas de 15.000 km al
ano consume mas energia que la consumida anualmente en una vivienda media.

2

18 Consumos considerados

’ - Consumo vivienda tipo: 0,9 tep

1,6 — Consumo medio coche: 6,6 litros/100 km
N L4
; 1,2
L)
) 1 4

o o\

§ o O O
g 0,8 4
S

0,6

0,4 -

0,2

5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

km/afio recorridos

[ consumo coche en funcién de los km/afio -0~ Consumo energético medio vivienda

Figura 2.12: consumo anual comparado de una vivienda con un coche (en funcion de los km/afio recorridos)

Fuente: IDAE, [30].

En la siguiente tabla se observa cémo las ciudades en las que se ha incrementado el uso
del transporte p(blico, los costes del transporte en general han disminuido y viceversa. De
esta manera se pone de manifiesto la importancia de cambiar la tendencia de aumento del
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uso del vehiculo privado en favor del transporte piblico, no sélo por motivos ambientales,
sino también econdmicos.

Costes e impactos del transporte y su relacién con el reparto modal

Porcentaje de uso Costes del transporte
del transporte piblico sobre para la comunidad

el total de viajes (% del PIB)
Ciudad 1995 2001 1995 2001
Ginebra 18,8 21,7 10,2 9,4
Londres 23,9 26,8 8,5 7,5
Madrid 27,2 30,2 12 10,4
Paris 27,1 27,5 6,8 6,7
Viena 43,2 46,6 6,9 6,6

Tabla 2.6 Fuente: UITP, [59].

Ademas, las ciudades que han desarrollado politicas con éxito a favor del uso del trans-
porte pablico, la bici y la marcha a pie, han reducido el consumo de energia por habitante.

La eficiencia energética del transporte varia seg(n
modos. Asi, el consumo energético en autobds o
ferrocarril es de 3 a 5 veces menor que el del
coche o avion por pasajero-km en plena carga.

Con la energia equivalente a la
contenida en 1 litro de carburante,
se puede transportar 1 pasajero:
48 km en metro;

39,5 km en autobiis; y
una media de 18,6 km

De los medios motorizados, el metro es el modo
de transporte mas eficiente en términos de consu-
mo energético, seguido de cerca por el ferrocarril

i en coche privado.
ligero.

o —r
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2.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

El comportamiento del transporte de mercancias esta vinculado a la evolucién de
la economia y, por tanto, de los parametros que la caracterizan. En la siguiente fi-
gura se observa que, al igual que el PIB de los dltimos afos, el transporte de
mercancias ha mantenido una tendencia ascendente, superior a la del propio creci-
miento del PIB.

160

mms Toneladas-km
= P/B

5o S/
o /
-~

110
Figura 2.13: evolucién de la 100 -
movilidad de mercancias y

el PIB en Espafia. 90

Fuente: DGT, [23]. 80

1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

Hay que poner de relieve la repercusion de la movilidad de mercancias dentro de la ciu-
dad. Es una actividad necesaria para mantener no sélo su actividad econémica, sino
también la vitalidad de la misma. Repre-
senta el Gltimo eslab6on de la cadena
logistica para proveer la ciudad y ha de
poder convivir con el resto de las funcio-
nes urbanas.

El reparto de mercancias en ciudad se
caracteriza por tener unas fuertes limita-
ciones de tiempo y espacio. Las opera-
ciones de carga y descarga coinciden
frecuentemente con la hora punta de
trafico en la ciudad y deben realizarse
durante el horario de apertura de las
tiendas. Por otro lado, es importante el
lugar donde se realizan estas operaciones puesto que es importante evitar, en la medida
de lo posible, su interferencia con el flujo de trafico. Las paradas de estos vehiculos son
frecuentes y de corta duracion: a menudo, cuando la parada es inferior a los 5 minutos,
los conductores prefieren estacionar el vehiculo enfrente mismo del establecimiento,
para minimizar la distancia de las idas y venidas al vehiculo.
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El movimiento de mercancias en la ciudad, a diferencia del de viajeros, no tiene otra
forma de hacer llegar la carga a destino mas que por carretera por razones de coste y
flexibilidad. Para distribuir en ciudad el cargamento de un camién pesado son necesa-

rios unos 8 vehiculos de pequeiio galibo.

5-10 min
28%

<5 min
39%

10-15 min

i 15%
>30 g/wn 15-30 min 5
7% 1%
Zona peatonal
Junto a la acera 33%
44%

Area de
cargay
descarga
13%

Plaza privada
10%

Figura 2.14: duracion
y tipos de estacionamiento
de la carga-descarga
en las ciudades francesas.

Fuente: CERTU, [1].
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Se puede comprobar un fuerte incremento en el ndmero de vehiculos destinados a reparto

urbano en nuestro pais:

— El parque de vehiculos comerciales en la Comunidad de Madrid se ha multiplicado
por cuatro en los Gltimos quince afios, a un ritmo superior a las matriculaciones
del resto de vehiculos. En el afio 2003 ya suponia mas de un 16% de las matri-

culaciones totales.

— En la ciudad de Barcelona uno de
cada diez vehiculos matriculados
es de tipo comercial, y el 177% de los
desplazamientos en vehiculo que se
hacen en el interior de la ciudad son
de vehiculos comerciales.

Pese a ello, el parque de camiones sigue
siendo antiguo: aunque el 50% del parque
es de los dltimos 10 afios, el 25% todavia es
anterior a 1990.

2000-2004

27% Antes de 1990

25%

1995-1999 1990-1994
27% 21%

Figura 2.15: antigiiedad del parque de camiones.

Fuente: DGT, [23].
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En Espaiia, 613 millones de toneladas fueron transportadas en el interior de los munici-
pios en el afo 2003. La distancia media de desplazamiento fue de 9 km, contabilizando
4.455 millones de kilometros recorridos en ambito urbano (Ministerio de Fomento, [38]).
Esto supone el 33% del volumen total de mercancias transportadas, teniendo en cuen-
ta s6lo aquellos vehiculos de mas de 3,5 toneladas. Ademas, seglin la misma fuente, los
vehiculos que se desplazan en el interior del municipio viajan a un 53% de capacidad.

Pese a las evidentes mejoras técnicas de los vehicu-
los para reducir el consumo de energia (un camion
de 4o toneladas, en 2001 consumia 33 litros a los
100 km, frente a los 50 en 1970), el transporte de
mercancias consume un 43% de toda la energia
destinada al transporte.

El consumo energético del

transporte de mercancias es

del 43% de toda la energia
destinada al transporte.

En Espaiia, en el ambito urbano, se estima un consumo de 1.470 millones de litros de
fuel que equivalen a 3,9 millones de toneladas de CO, emitidas al medio ambiente urba-
no. Estas cifras muestran que el impacto del reparto de mercancias en ciudad es
significativo y ha de ser tenido en cuenta a la hora de desarrollar un PMUS.

2.3 IMPACTOS DEL TRANSPORTE URBANO

El consumo energético

El consumo energético del sector transporte ha aumentado a un ritmo del 2% anual en la
Uni6én Europea de los 15 en el periodo 1990-2000. En nuestro pais, ese aumento ha sido
del 3,9% anual para el mismo periodo (Comision Europea, [10]). A este ritmo, el consumo
se duplicara en 20 afios.

El sector transporte en Espafia ha aumentado el consumo energético un 66,5% en el periodo
1990-2004, y se habra duplicado antes de 2010. Ademas, el 15% de la energia total consu-
mida lo realizan las familias espanolas en el uso de su propio coche y, a su vez, representan
alrededor del 50% del consumo energético del transporte por carretera en Espafia (IDAE, [30]).

Consumo total de energia primaria por sectores (en ktep) incluyendo consumos no energéticos

1990 2000 2004 1\;222_‘;2? 4
ktep % ktep % ktep % %
Industria 25.308 40,4 34.340 38,0 37.590 36,0 48,5
Transporte 22.716 36,2 32.272 35,8 37.828 36,2 66,5
Otros usos 14.695 23,4 23.654 26,2 29.019 27,8 97,5
TOTAL 62.719 100,0 90.266  100,0 104.437 100,0 66,5
Tabla 2.7 Fuente: Secretaria General de la Energia, [54].
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Como el documento completo del PMUS serda 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: Basqueda de financiacion

En lo que se refiere a la financiacion del plan, en principio, la realizacién de la mayor par-
te de las medidas de un PMUS seran de responsabilidad municipal y, por lo tanto, sera
el propio Ayuntamiento quien debera gestionarlas y financiarlas con sus propios recur-
sos. Sin embargo, no hay que perder de vista la posibilidad de buscar financiacion en
otras instituciones y la participacion del sector privado.

Entre las instituciones que pueden participar en la financiacién del plan de accion del
PMUS estan:
- La Unio6n Europea.
— La Comunidad Auténoma o el Estado, que pueden afectar partidas presupues-
tarias a objetivos de sostenibilidad.
— Operadores de transportes pablicos, en lo referente a las lineas y servicios que
operan.

Por otra parte, se puede involucrar la participacion privada en la financiaciéon de nue-
vos desarrollos. Deberia 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 cesion del suelo necesario y, en su caso, la construccién
de la infraestructura.

Ademas, se pueden considerar formulas que permitan la colaboracién de empresas pri-
vadas y de los ciudadanos, tales como:

— La participacién de grandes empresas que patrocinen determinadas medidas,
a cambio de publicidad, durante un periodo de tiempo. Esta posibilidad pue-
de barajarse en los procesos de peatonalizacion (mobiliario, sefializacion,
glorietas), sendas y aparcamientos para bicicletas, etc., sobre todo en areas
centrales.

- La contribucién 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 participacion de la iniciativa ciudadana, a través de asociaciones u otras en-
tidades (por ejemplo, escuelas) en la regulacién de algunas infraestructuras,
como las intersecciones de los itinerarios peatonales hacia los centros docen-
tes, o en la promocion de determinados medios de transporte (bicicleta, marcha
a pie, etc.).
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5.4.5 Fase V: Puesta en practica del Plan
Etapa 15: Participacion pablica

Dada la importancia que la participacion piblica tiene para el éxito del plan, es conve-
niente que, previamente a la aprobacién formal o definitiva por el Pleno Municipal, el
Plan de Accién sea sometido a participacién pablica. Del procedimiento de consulta po-
drian resultar aportaciones positivas al
plan, que se traducirian en modificaciones
al documento elaborado.

En cuanto a las formas de participacion 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 pablico.

En cuanto a la recogida de opiniones, deberia asegurarse:

— Un sistema de recogida de sugerencias o modificaciones, que puede consistir
en un buzén, ya sea real o virtual, o mediante formularios distribuidos en una
exposicion del Plan.

— Férmulas de encuentro y debate sobre el Plan con entidades, instituciones y
asociaciones que, en caso necesario, podrian organizarse por temas o areas.

De cualquier manera, esta etapa es el momento adecuado para abrir un proceso de infor-
macion pablica que se debe prolongar en el tiempo, basado en tres objetivos principales:
— Explicar y difundir el Plan de Accién y el proyecto de PMUS en su conjunto.
— Anunciar y explicar la puesta en practica de cada una de las medidas.
— Mantener una campaiia de informacién permanente sobre la necesidad de una
movilidad mas sostenible.

Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Accion

La aprobacién definitiva del Plan de Accién debe corresponder, légicamente, a las corpo-
raciones locales vy, en particular, al pleno municipal, una vez preparado el documento
que recoge el Plan de Accion en la fase anterior.

La aplicacion 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 implantacién 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 coordinacién
y de realizacion 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, Evaluacion y Medidas Correctoras
Etapa 17: Seguimiento

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son procesos novedosos en Espafa y, como
tal, existe un cierto grado de incertidumbre sobre las reacciones de la poblacion frente
a las acciones de los PMUS, y las restricciones que puedan suponer. Por ahadidura, exis-
te la necesidad de conocer sus resultados con precisién 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 I
de un organismo que realice el seguimien- i W=
to y, por otro, de un protocolo que permita f o
realizarlo.

En lo que al organismo de control se refie-
re, que podria denominarse Comisién de
Seguimiento, se puede optar porque sea la
propia comision técnica del PMUS o decan-
tarse por una composicion especifica. En
principio, si la experiencia ha sido positiva
y sigue siendo suficientemente representa- . i
tivo, no habria necesidad de cambios sustanciales que no sean los derivados de la
necesidad de renovacion de algunos de sus miembros.

En un principio, las tareas de esta Comision de Seguimiento serian las siguientes:

— Vigilar el desarrollo general del PMUS y proceder a una revisién del mismo tras
los primeros dos afos de ejecucion.

— 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 contratacion de proyectos.

- Asegurar el mantenimiento de las vias de comunicacion y participacion, tanto
permanentes como puntuales.
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Etapa 18: Evaluacion

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

Antes de empezar a implantar las medidas a medio
plazo, se deberia 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 hara una evaluacién por medio de estos indicadores de movilidad sos-
tenible, que deberia 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 reaccién en caso de que los resultados obtenidos mediante la implantacién
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 desvien de los previstos y no se ajusten a los
objetivos perseguidos, o de que se produzcan unos efectos colaterales no previstos que
se desvien de los objetivos definidos en el PMUS.

En este caso, debe realizarse un estudio de las causas que estan alterando los resultados de
los efectos esperados, y debe reiniciarse el proceso de elaboracion de medidas, empleando
como diagnéstico de partida el obtenido en el seguimiento y evaluacién de implantacién del
PMUS, para mejorar la estrategia en los siguientes horizontes temporales del plan.

5.5 ESTRUCTURA DEL PROCESO DE IMPLANTACION DE UN PMUS

Las fases y etapas que se han venido describiendo se pueden resumir siguiendo el es-
guema que se recoge en la pagina siguiente.

En dicho esquema, se reflejan las diferentes etapas del proceso, siguiendo su orden
temporal de aplicacién, y ordenadas en funcion de a quién le corresponde su elabora-
cién 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 participacion publica: la etapa 3 (E3) y la etapa 15 (E15). Sin embargo, el cuadro
que representa la participacion plblica 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
» Comision ejecutiva
e Comision técnica

Fase I: Organizacion y arranque del proceso
E1-Promoci6n de la iniciativa
E2-Establecimiento del plan de trabajo
1> E3-Presentar la decision de realizar un PMUS y sus caracteristicas

Fase Il: Prediagndstico y Objetivos Generales
E4-Prediagnéstico
E5-Esbozo de Objetivos Generales

on

lta y concertaci

Fase Ill: Analisis y Diagnéstico Global
E6-Recogida de datos
E7-Analisis Diagnostico
E8-Definicion de objetivos especificos

on, consu

2

Fase IV: Elaboracion del Plan
Eg-Seleccion de medidas
E10-Definicion de indicadores

blica: informaci

-

E11-Definicién de escenarios
E12-Definicion de estrategia del PMUS
E13-Redaccion del Plan

E14-Blsqueda de la financiacion

on pa

2

Participaci

Fase V: Puesta en practica
1> Eas-Participacion pablica
E16-Plan de Accion

Fase VI: Seguimiento, evaluacion y medidas correctoras
E17-Seguimiento
E18-Evaluacion
E19-Medidas correctoras
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7 La informacion para elaborar los casos de estudio ha sido facilitada por Caroline Mattson, Alfredo Sanchez,
Martine Meunier-Chabert, Greg Marsden, LLuis Alegre, Antonio Lopez y Rudie de Bruin.
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6.1 WEsST YORKSHIRE (REINO UNIDO)

Contexto

West Yorkshire es un condado metropolitano situado en el noreste de Inglaterra. Tiene 2,1
millones de habitantes y una extensién de unos 2.000 km2, con una proporcion significa-
tiva de zonas rurales. El centro econémico es Leeds, con el 42% de los empleos de la
region. La congestion del sistema de transporte en ciudades como Leeds es una de las ame-
nazas identificadas en el analisis previo del

. X ; “ ,I. : = E:
condado, y las previsiones de crecimiento en ' “ﬁm ' &
poblacién y actividad econémica hacen ur- L X

gente la toma de medidas.

West Yorkshire, a través de la autoridad de
transporte, tiene la obligacion 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 afios. Dicha estrategia se prepara en
colaboracion con la comunidad local a través de consultas, y debe cumplir con los ob-
jetivos generales de la estrategia nacional de transporte. Cada afio se elabora un
informe de seguimiento (Annual Progress Report, APR). Al mismo tiempo, el Gobierno
eval(a pidblicamente el LTP o APR en una escala del uno al cinco. En la segunda convo-
catoria de los LTPs (2006-2011), esta evaluacion es clave para seguir consiguiendo
financiacién 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),
ademas de tener una buena conexion ferroviaria con el aeropuerto de Manchester.

La red de transporte local se basa en un sistema desregulado, con mas de 40 operadores de
autobuses y 5 ferroviarios. Como un 70% de la poblacién vive y trabaja en el mismo distrito,
la mayoria de los desplazamientos son internos, aunque la proporcion de trafico de paso y
entre distritos es también importante. La distancia media al trabajo se incrementé un 25% en
10 afos, llegando a 10,1 km en 2001, lo que ha hecho aumentar en un 37% la cifra de pasa-
jeros-kilometro. La tasa de motorizacién alcanzé un 0,98 vehiculos por hogar en 2001.

Globalmente, el 70% de los viajes al trabajo se realizan en vehiculo privado. Por lo tan-
to, el desarrollo de una estrategia de transporte coordinada para la region tiene un papel
esencial, mejorando, entre otros, la coordinacion del transporte piblico y la gestion in-
tegrada de los titulos de viaje.
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Contenido e implantacion

En el primer Plan Local de Transporte, LTP1 (2001-2005), West Yorkshire ha puesto en
marcha las siguientes medidas:
e Carriles de alta ocupacion8 en hora punta en Leeds, con una longitud de 1,5 km
y sefializacion variable seg(n las condiciones del trafico.

e Transporte plblico

— 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.

— Construccion de 3 lineas de tranvia 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 financiacién y puesta
en marcha de este proyecto,
si bien adn no hay una deci-
sion definitiva al respecto.

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

— Mejora de intercambiadores, siendo relevantes las actuaciones en la es-
tacion de tren de Leeds y la de autobds de Pontefract.

¢ Transporte escolar
— Reducir los desplazamientos en vehiculo privado a colegios en la hora
punta de la mafiana. El sistema funciona a través de un nimero de teléfo-
no donde se registran los nifios que van a participar, y se disefan rutas en
autobis? para satisfacer esta demanda. Los conductores de autobds y los
colegios participantes se encargan de supervisar a los nifios durante el tra-
yecto y a la llegada y salida del colegio.

8 Los carriles de alta ocupacién (HOV lanes, en inglés) estan reservados a la circulacion de vehiculos con 2 o
mas pasajeros.

9 Se identifican por su color amarillo.
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e Infraestructuras

— Proyectos de carreteras: mejora de la circunvalacién 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 congestién 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 pequefias mejoras en algunas estaciones y en los
vehiculos, a través del acuerdo entre el Gobierno y el operador Arriva.

e 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.

e Otras actuaciones mas puntuales
— Aparcamientos de disuasion (Park and Ride), medidas de gestion del tra-
fico y de prioridad al autobds, peatonalizacién y zonas 30 en diversas
poblaciones de West Yorkshire. De forma transversal se ha analizado la
accesibilidad en la region a los servicios basicos de salud y educacion, asi
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]):

e Econdémicos
— Proporcionar oportunidades para fomentar una economia fuerte y competi-
tiva, y un crecimiento econémico sostenible.
— Mejorar la eficiencia operativa dentro del sistema de transportes.
— Mantener unos estandares determinados en las infraestructuras de
transporte para permitir una movilidad segura y eficiente de personas y
mercancias.

e Sociales
— Mejorar la seguridad vy, en particular, reducir el nimero y la gravedad de
los accidentes por carretera.
— Promover la inclusién social y la igualdad de oportunidades para acceder
al transporte.

e 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
contribucion del transporte a las emisiones globales de gases de efecto
invernadero.

¢ Objetivos secundarios
— Reducir el indice de crecimiento del trafico, siempre que sea viable, para
disminuir los niveles de trafico absolutos.
— Fomentar una mayor proporcién de los viajes en transporte pablico, en
bicicleta o a pie, como modos alternativos al vehiculo privado.
— Favorecer el uso del ferrocarril y de las vias fluviales como alternativa a
los camiones.
— Mejorar la integraciéon de los modos de transporte entre las diferentes
areas politicas y las estrategias de las organizaciones relevantes.
Financiacion
Ademas 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 financié
65,3 millones (44,6%). De la partida destinada a la integracion del transporte, el 30% se
dedica a transporte piblico, un 20% a la seguridad vial, un 30% a la reduccién de la con-
gestion y la contaminacion atmosférica, y un 20% a la mejora de la accesibilidad.

Para la segunda convocatoria de LTPs, la subvencion concedida podra aumentar o dismi-
nuir en un 25%, segin la calidad y grado de adecuacién y cumplimiento de objetivos. Es
una manera de incentivar la buena implantacién de las medidas.

Seguimiento y Resultados

Los LTP se plantean en actuaciones a 5 afios, con una obligacion 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 basicos especificados
por el gobierno central, determinan la adjudicacién 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]):

— ElnGmero de nifios fallecidos o heridos de gravedad esta un 46% por debajo del
nivel base de 1994/98.

— Se ha reducido el indice de accidentes con heridos leves en un 14%.

— El ndmero de personas fallecidas o gravemente heridas en accidentes de carre-
tera se ha reducido en un 18,1% desde el afio base 1994/98.
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- Los niveles de NO, en dia laborable de Bradford, Halifax, Huddersfield y Leeds
han disminuido desde el inicio del LTP1.

— El trafico en dia laborable en West Yorkshire ha crecido tan sélo un 1% desde
1999, mientras que se esperaba un crecimiento de un 5%.

— El trafico en el periodo punta de la mafana ha aumentado en Bradford, Halifax
y Huddersfield por debajo del objetivo del 3% establecido en el LTP1.

— La contribucion del ferrocarril ha aumentado un 29% desde 1999/2000.

— El ndmero de ciclistas registrados ha aumentado por primera vez desde el ini-
cio del LTP1.

- Los viajes a pie en el periodo punta de la mafiana ha crecido en un 28 % entre
1998 y 2004 en los cinco principales centros urbanos de la region.

- El 94% de las viviendas rurales estan 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 afio 2000 y con una duracién de 5 afos. La ciudad se sitda
en la parte central de un area urbana de medio millén de habitantes. Su area de influen-
cia esta formado por 26 comunas, que ocupan una superficie de 307 km2, en la que viven
396.792 habitantes (1999).

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

- El Consejo General de l'lsére para
los servicios de autobls por carre-
tera: red Trans'lsére.

— El Consejo Regional Rhdne-Alpes
para las redes ferroviarias regiona-
les locales, TER y Lazer.

En 1997 se iniciaron los tramites para la creacion de un consorcio de transportes (communau-
té de transport) con vistas a armonizar las politicas de transporte en la region. Esta iniciativa
se ha reforzado tras la posibilidad abierta por la ley SRU de creacién de un sindicato mixto
de transporte asociando region, departamento y autoridades organizadoras del transporte
urbano. Este sindicato mixto se encarga de la elaboracion y seguimiento del esquema direc-
tor de la aglomeracién, cuya ampliacién a 45 comunas se encuentra prevista para 2006.

La aglomeracion de Grenoble, llamada Metro (Grenoble Alpes Métropole) tiene por come-
tido la gestion de la movilidad, la proteccion del medio ambiente, el desarrollo econémico
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y la solidaridad urbana. Por ello, es quien se encarga de la puesta en practica y segui-
miento del PDU, que finaliz6 en el aifo 2005.

Los objetivos y prioridades del PDU fueron:

— Hacer la ciudad mas accesible: nuevas lineas de tranvia, mejora de la red de
autobuses y trolebuses, coordinar estas redes con la red ferroviaria fuera de la
aglomeracion.

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

— Aliviar la ciudad del trafico rodado: descongestionar el centro, transfiriendo tra-
fico rodado a las vias rapidas y a la variante con el tinel bajo el monte fortificado
de la “Bastille”.

— Respetar la ciudad: aparcamientos de disuasion en periferia.

— Moverse con toda libertad: intermodalidad, mediante la unificacion tarifaria, ar-
monizacién de horarios, informacién simple y rapida, especialmente en las
estaciones.

Se hizo una exposicién con las actuaciones y encuesta de opinion (1999) sobre la organi-
zacién de la movilidad en el horizonte 2010, que concluy6 con un apoyo unanime a las
propuestas, salvo algunas reservas a la circunvalacion. También se han realizado campa-
fias de sensibilizacién sobre la contaminacién de los vehiculos y de promocion de los
viajes a pie, en escuelas y empresas.

Contenido e Implantacion

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

e Transporte pablico

— Extension de la red de tranvias consistente en prolongar la linea B y la
creacion de la nueva linea C.

— Reestructuracién de la red de autobis y trolebds, mediante la
reorganizacion de las lineas metropolitanas de autobis y la creacién de
nuevas lineas y plataformas reservadas.

— Mejora de las conexiones entre la red ferroviaria periurbana y los tranvias
urbanos mediante un sistema tram-train. Ademas, reforma de las estacio-
nes de tren de Grenoble y Giéres, conectandolas con la linea B de tranvia,
electrificacion y desdoblamiento de algunas vias ferroviarias y mejora del
sistema de explotacion.
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e Infraestructuras
— Mejora de las mismas mediante la construccién de un tinel gratuito en
la variante norte, aumento de la capacidad de la autopista A-480, reduc-
cion de la capacidad del viario urbano en funcién de los proyectos de
transporte colectivo y modos amigables, y diversas actuaciones de re-
calificacién de usos en zonas urbanas de la periferia.

Objetivos

Los objetivos del PDU para 2010 son:
— Descenso significativo del trafico en automévil: del 54% al 48%.
— Aumento del uso del transporte piblico urbano: del 14% al 17%.
— Incremento en el uso de la bicicleta: del 5% al 8%.
— Mantenimiento y consolidacion de los viajes a pie: 27%.

En términos de contaminacion atmosférica, el PDU fija objetivos precisos:
— Disminuir un 50% de las emisiones de particulas en suspension, de NOx, de CO
y de compuestos organicos volatiles (COV).
— Reducir un 50% la cantidad de personas expuestas a niveles contaminantes su-
periores a la media anual.

Financiacion

Segln el presupuesto aprobado en el afio 2000, las partidas principales son:

Inversion por modo de transporte (en millones de euros)

Inversion Inversion

Modo en 2000/05 en 2006/10 Total %

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

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

Vehiculo / 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 estimacion no incluye algunas operaciones ya programadas sobre el viario de titu-
laridad estatal y departamental.

En las condiciones actuales, la financiacion del conjunto de las inversiones se distribu-
ye entre el Ayuntamiento (un maximo del 7%), las ayudas del Estado (hasta un maximo
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 peticion de la Metro y del Sindicato Mix-
to de los Transportes Piblicos (SMTC). Dicho comité dirige el PDU junto con los 23
ayuntamientos de las comunas que forman parte de la aglomeracion, los representantes
del mundo econémico, universitario y asociativo, los principales transportistas y la agencia
de urbanismo. Dicho comité debe reunirse dos veces al afo. Su mision es el seguimiento de
los proyectos, las encuestas domiciliarias, empezando por la del afio 2000, y el andlisis 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 afio 2000.
— Un plan de seguimiento de los objetivos, acciones e impactos.
— El andlisis de las politicas de movilidad.

Segln dicha encuesta de movilidad (2000) los resultados mas destacados son:
— Descenso de un 1% del uso del vehiculo privado desde 1992.
— Estancamiento del reparto modal para el transporte piblico 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 indice de motorizacion de los hogares, especialmente en la periferia de
las ciudades.

Evoluci6n del reparto modal en Grenoble

Modo 1992 (%) 2000 (%) 2010 (objetivos PDU)
Transporte colectivo 14 14 17%
Marcha a pie 27 30 consolidacion
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 trafico 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 Com(n.
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orientaciones generales de la Nota Ruimte
(nota sobre desarrollo urbano y regional) y
la Nota Mobiliteit (nota sobre movilidad),
asi como tener en cuenta los planes provin-
ciales. En este contexto, Apeldoorn viene
trabajando desde hace mas de 10 afos para
mejorar el trafico y conseguir una movilidad
mas sostenible.

vy

[ el

Alermania II

Apeldoorn es la décima ciudad de Holanda con una poblacién de 156.000 habitantes. El
tamaiio medio de hogar es de 2,4 miembros, y la motorizacion de 436 coches por 1.000
habitantes. Esta situada en el este en la provincia de Gelderland, en la periferia de la re-
serva natural de Veluwe, la mas grande del pais.

La ciudad cuenta con buenas conexiones con otras ciudades, tanto por tren como
por carretera:
— Apeldoorn esta en el cruce de dos carreteras nacionales: el acceso a la ciudad se
realiza mediante radiales, que se complementan con un anillo de circunvalacién.
— La estacion 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 limitrofes, lo que esta
haciendo crecer el trafico en automévil. Esta situacién provoca congestion en las horas
punta, y los sdbados y dias de mercado por las compras. Sin embargo, tiene una baja
siniestralidad vial, apenas 100 accidentes al afo.

Contenido e Implantacion

Apeldoorn ha ido un paso mas alla del cumplimiento de la normativa vigente, para “crear
un ambito donde individuos, familias y empresas puedan desarrollarse arménicamente,
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 desarrollé el Plan de Trafico y Transportes, que estara vigente hasta
2010. Se trata de un plan de 10 afios de duracion en el que se combinan aspectos como
el de la gestién del trafico con el diseno urbano y la calidad ambiental. Entre las medi-
das concretas de este plan caben citar las siguientes:

e Bicicletas: las bicicletas tienen prioridad semaférica en las vias radiales de
acceso al centro.

e Peatones y mercancias: algunas areas comerciales del centro se han peatonali-
zado. Los vehiculos de mercancias sélo pueden entrar unas horas al dia. Hay un
servicio de entrega a domicilio de las compras.

e Transporte piblico: buena calidad de servicio. Se ofrecen con éxito billetes de
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tarifa reducida combinados con los aparcamientos de disuasion. Asi los conduc-
tores de la periferia dejan su coche y acceden al centro en autobis. También hay
autobuses especiales para colegios, hospitales y poligonos industriales. Hay un
servicio especial a la demanda para la tercera edad.

e “Seguridad Sostenible”: se aplica el principio de que el vehiculo privado tiene
prioridad en la circunvalacion 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 estan dividas en tres categorias con diferentes
velocidades asignadas: 30 km/h en zonas residenciales con medidas de templa-
do del trafico, 50 km/h en zonas intermedias y la circunvalacion, y 70-120 km/h
fuera de la ciudad.

e Aparcamientos: en las entradas de la ciudad hay informacién sobre dénde hay
aparcamientos libres.

e Gestion de la movilidad: se aplica de modo extensivo en todas las medidas de
gestion del espacio y el aparcamiento.

La participacion piblica se considera clave fundamental para el éxito de los planes. Se
organizan con frecuencia reuniones informativas, y se da detallada informacién en la
pagina web de Apeldoorn sobre medidas planeadas.

Objetivos

El objetivo general del Plan de Trafico 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 mas 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 piblico y coche.

— Fomento del uso de bicicleta y mejora de calidad del transporte pablico, inclui-
do el ratio coste/eficacia.

— Centro urbano sin tréafico de coches.

— Concentrar el trafico vial en la circunvalacion y carreteras, para crear zonas re-
sidenciales casi libres de coches.

— Una estructura de carreteras l6gica y reconocible.

— Planes de movilidad integrados para zonas industriales, oficinas, escuelas y hospitales.

Financiacion
El coste del plan es de unos 8 millones de euros anuales hasta 2010: 120 millones de
euros en total. La financiacién viene fundamentalmente del municipio, que es el actor

principal del plan. También aportan ayudas la provincia de Gelderland y diferentes insti-
tuciones piblicas y empresas privadas.
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Seguimiento y Resultados

Cada afio se publican datos sobre los efectos de los planes; sin embargo, la relacién entre
los efectos y las causas de los cambios no siempre es evidente. Seguimiento y evaluacién
es un area que tiene que ser mas desarrollada.

Entre los principales resultados del Plan de Tréfico y Transportes de Apeldoorn destacan:
— Espectacular aumento de la seguridad vial. Los accidentes de trafico han dismi-
nuido un 50% entre 1999 y 2004.
— Mejora de la congestion de las carreteras de Apeldoorn. En una encuesta reali-
zada, los habitantes puntuaron con un 7 (en una escala de 1 a 10) la situacion
del trafico en 1999; la puntuacién dada en 2004 ha aumentado a un 8.

6.4 LUND (SUECIA)

Contexto

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

En el afio 1997 Lund comenzé a desarrollar
el proyecto MaTs (Miljoanpassade Trans-
portsystem), que se traduce como Sistema lnido = : i
de Transporte Respetuoso con el Medio Ambiente, cuya duracion era de 7 afios. MaTs
es un sistema de transporte basado en la capacidad ambiental de las personas y la na-
turaleza, considerando toda la cadena, desde la produccién de los vehiculos e
infraestructuras, su uso, y hasta su reciclado final. El primer plan terminé en 2003, y ha
comenzado la segunda fase. El sistema ha sido creado con la idea de cumplir cuatro
condiciones:

e Minimizar recursos no renovables.

e Limitar totalmente los vertidos de sustancias contaminantes.

e Mantener los estandares de calidad no superando los ciclos de regeneracion de

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

MaTs fue promovido por la Direccién de Preservacion de la Naturaleza, junto con las
autoridades de trafico, la industria del automévil y los ministerios afectados.

Contenido e Implantacion

Las estrategias generales se concretan en varios planes de accion que contienen, a su
vez, un conjunto de medidas. Son los siguientes:
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e Usos del suelo. El plan urbanistico se refiere a la ordenacién de usos del sue-
lo y el plan de infraestructuras. Se aplican fuertemente las restricciones de la
Evaluacion 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.

e 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.

e Transporte pablico: se pretende ampliar el sistema de transporte pablico para re-
ducir la dependencia del coche privado. Para ello se han disefiado una serie de
proyectos: uno, Staffanstorpsbanan, es la construccién de un sistema de tren li-
gero, y otro, Lundalanken, consiste en disponer carriles con prioridad para
autobuses. También hay medidas como aparcamientos de disuasion, tanto para
vehiculos como para bicicletas, y la mejora del transporte piblico en la ciudad y
en la region. Coste: 75,6 millones de euros.

e Transporte privado: el objetivo es conseguir un trafico 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 vehiculos y una estrategia de
gestion del aparcamiento. Coste: 14,4 millones de euros.

e Transporte de personas y mercancias: trata de hacer que las empresas gestionen
su movilidad desde el punto de vista de la calidad ambiental. Los proyectos son
distribucién optimizada de mercancias, implantacion de sistemas de coche com-
partido, teletrabajo desde casa, uso de combustibles alternativos, inclusion de
clausulas de “transporte verde” en las ofertas, y servicio de entrega de compras
a casa. Coste: 0,3 millones de euros.

¢ Tecnologias de Informacién y Comunicaciones (TICs): prevé actuaciones como la
construccion 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.

e Informacion: se quiere informar sobre modos de transporte disponibles para
viajes largos fuera del municipio. Coste: 0,1 millones de euros. Ademas, la exis-
tencia de programas de informacion y educacion 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

promocién de los proyectos y las campaiias de participacion ciudadana. La participacion
publica esta considerada como una clave del proyecto. Todas las medidas estan segui-

das por campaiias de informacién 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: contaminacion del aire, calidad de aire, usos de
suelo, ruido y reciclaje. Para alcanzar estos objetivos, se han definido cinco estrategias
generales:

e Disminuir el trafico total.

e Aumentar la coordinacién entre diferentes modos de transporte.

e Aumentar la eficiencia de cada modo de transporte.

e Mejoras técnicas en vehiculos y combustibles.

e Evaluacion de Impactos Ambientales en las nuevas construcciones.

Financiacion
LundaMats 1997-2003 ha tenido un presupuesto total de 112 millones de euros. El
municipio recibié una subvencion de 13,4 millones de euros del Ministerio de Medio

Ambiente para los tres primeros afios. Durante 2000-2002 recibié recursos del pro-
yecto europeo MOST, del que form6 parte.

Seguimiento y Resultados

En el afio 2004, aproximadamente el 40%
de los ciudadanos del municipio conocia el
programa LundaMaTs. Existen otros proyec-
tos mas conocidos, como Lunda- ldanken,
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 campafia “viajeros inge-
niosos” (una manera de dar informacién
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 regién, Lun-
dalanken, garaje vigilado para bicicletas, mejora de carriles-bici, la campafna “ir en
bicicleta al trabajo” y la campafa “bus escolar andando” (un adulto lleva a los nifios del
barrio andando al colegio).

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

En cuanto a la influencia de LundaMaTs a la hora de cambiar sus habitos de desplaza-
miento, un 19% de los ciudadanos dijo (2004) que el proyecto si 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 piblico

o la bicicleta.

Basandose en las respuestas de las encuestas, se ha estimado el nimero de ciudadanos

que han reducido el uso del vehiculo privado.

Estimacion de los efectos de MaTs sobre los viajes al trabajo y las emisiones de CO,

(2004 con afio base 1999)

Millones de o Toneladas o
km viajados o de CO, o
Cambio de vehiculo privado
a bicicleta 4454 45 1.200-1.400 50
Cambio de vehiculo privado
a transporte pablico 4454 45 900-1.100 40
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 reduccién de viajes al trabajo en vehiculo privado del 2,5-3% de
2004 en relacion a 1996, y una disminucién similar de las emisiones de CO,.
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6.5 TARRASA (ESPANA)

Contexto

Tarrasa esta situada al limite noroeste de Barcelona, en el Vallés Occidental, y ha sido
uno de los ndcleos mas importantes de la industria textil. Tiene una poblacién de
200.000 habitantes, una motorizacién de 590 vehiculos/1.000 habitantes, y una movili-
dad de 450.797 viajes/dia, con la siguiente distribucion modal:

48% I

Esta conectada con Barcelona con dos autopistas, que también la conectan con otras
ciudades proximas como Sabadell. Hay también dos lineas de ferrocarril, estando pre-
vista la ampliacion de una de ellas para que atraviese la ciudad, y se cruce con la otra,
dotandola asi de una mayor accesibilidad en este medio de transporte, con nueve esta-
ciones. El transporte urbano se basa en el servicio de autobuses.

Il Cochey moto
[l Apiey bicicleta
[C] Transporte pdblico

Figura 6.2: reparto modal, Tarrasa.

Contenido e Implantacion

El municipio aprobé el Pacto de Movilidad definiendo los principios de la revision y di-
sefo de la movilidad de la ciudad. El Plan
General de Movilidad resultante fue apro-
bado en el Pleno del Ayuntamiento. I

Las ideas fuerza principales son las siguientes:
— Disminuir el vehiculo privado y
potenciar la movilidad en otros
medios de transporte. / g o
- Conciliar la demanda de transpor- *“ /N mas meoirenminco
tes con el impacto sobre las personas, el medio fisico y el medio ambiente:
movilidad sostenible.

= -‘_\-\-‘-""--\.‘ ”." 4
annasal

(]

- Integrar todas las actividades que generen movilidad (econdmicas, sociales,
culturales) con el planeamiento urbanistico.

Las medidas adoptadas han sido, entre otras:
e Urbanismo. Todos los nuevos sectores urbanos deben contener un proyecto de
movilidad sostenible, junto con los costes de su implantacion, incluyendo las
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cargas econémicas que genera el transporte urbano derivadas de los primeros
afos de explotacion del servicio.

¢ Modos amigables. Promover un modelo de circulacion alrededor de barrios-zonas
30, una red para peatones y otra para bicicletas, con sistemas de segregacion en
funcion del tipo de via.

e Transporte pablico. Mejorar la cobertura del transporte pablico, mediante un
aumento de frecuencia; mejorar la accesibilidad en transporte pablico a los po-
ligonos industriales, y promover la utilizacién de coche compartido; instalacion
de un sistema de prioridad a los autobuses en los semaforos.

e Aparcamientos. Construccién de 13 aparcamientos de residentes.

e Mercancias. Disefio de itinerarios, limitaciones de paso y aparcamiento para ve-
hiculos pesados, creacion de aparcamientos de camiones y un centro de
actividades logisticas.

¢ Nuevas tecnologias. Impulso de las tecnologias de informacién en tiempo real
del trafico.

e 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 elaboracion del Pacto de la Movilidad participaron 4o 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 informacion y
debate, que fueron esenciales para la posterior aceptacion pablica de las actuaciones.

Las actuaciones mas importantes, por su caracter ejemplificador, han sido las relativas a
la peatonalizacion del casco histérico en el centro urbano. La renovacion urbana ha revita-
lizado la zona, atrayendo mas comercios y creando nuevas oportunidades de negocio. Al
mismo tiempo han aumentado el nlimero de actividades culturales y sociales en la zona.

Financiacion

Logicamente, las actuaciones se van ejecutando segin las disponibilidades econdmicas
de la ciudad, lo que no permite el desarrollo de todas las actuaciones del Plan de Movi-
lidad en los plazos previstos. La renovacion de calles se ha realizado con la participacion

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 esta elaborando una metodologia de determinacion de
algunos de los indicadores. El compromiso del plan es la publicacién de estos indicado-
res en intervalos de 2 o de 5 afios, 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 pablico en el centro y el trafico de vehiculos se ha reducido a la mitad. La
aceptacion pablica de las medidas ha sido del 92% entre los comerciantes y residentes
de la zona centro.
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alosario

Accesibilidad.

A los efectos de esta guia, 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 (minusvalidos, ancianos, etc.) al transporte pblico.

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 idéneo y
que no aumente innecesariamente los riesgos -excepto aquellos que prohiba expre-
samente la empresa- y siempre que el recorrido no sea interrumpido por motivos de
interés particular de tal indole que rompan la relacién 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 integracién, con criterios sostenibles, de las politicas ambientales,
econdmicas y sociales del municipio, y que surge de la participacion y toma de de-
cisiones consensuadas entre los representantes politicos, personal técnico
municipal, agentes implicados y ciudadanos del municipio. Este instrumento de
gestion, de caracter 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 Rio de Janei-
ro en Junio de 1992.
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Aparcamiento de disuasion (“Park & Ride”).

Areas de estacionamiento publico vinculadas a una estacién o parada de transporte
pablico. Deben ser utilizadas mayoritariamente por usuarios del transporte piblico,
bien por su ubicacién, por estar reservadas exclusivamente a estos usuarios o por
contar con tarifas bonificadas para ellos, en caso de ser de pago.

Area metropolitana.

Area geografica urbanizada en la que existe un elevado grado de interaccién entre
sus diversos nicleos urbanos en términos de desplazamientos, relaciones cotidia-
nas, actividad econémica, etc. No existe una definicién Gnica para delimitar las areas
metropolitanas en Espafia. En esta guia, las areas metropolitanas coinciden con el
ambito geografico de actuacion de cada Autoridad de Transporte Pablico.

Autoridad de Transporte Piblico (ATP).

Organismo de caracter pablico responsable de la planificacion y gestion del sistema
de transporte plblico en un area metropolitana.

Carriles de alta ocupacion.

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacién de vehiculos
con un minimo de ocupantes.

Carriles bus.

Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacién de autobuses.
Pueden ir separados, o no, fisicamente 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 institucion
donde se atraigan numerosos desplazamientos, ya sea en términos de empleados o
de visitantes. Se incluyen, por tanto, poligonos industriales, hospitales, centros de
ocio, grandes superficies comerciales, etc.

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

€O, dioxido 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 climatico. Por cada litro de gasolina consumido se emiten unos 2,35 kg de
CO. vy 2,6 kg en el caso del gasbleo.



Conduccién eficiente (eco-driving).

La conduccion eficiente es un nuevo estilo de conducir los vehiculos turismo, con el que
se consiguen ahorros de combustible préximos 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 tecnologias 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 energia sonora. La
relacién entre la energia sonora y su percepcion por el oido humano es logaritmica.
Para ajustar la medida de la energia sonora a su percepcion por las personas se em-
plean diferentes métodos o “filtros”. El filtro (A) es el mas usado, y las medidas
resultantes se expresan en decibelios A, o dB(A).

Demanda de transporte piiblico.

Desplazamientos efectivamente realizados en el sistema de transporte pablico de un
area metropolitana en un periodo determinado de tiempo (un afio en este documento).

Desplazamiento.

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

Efecto barrera.

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

“En mision”.

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

Exclusién social.

La exclusién en transporte hace referencia a aquellas personas que no tienen un
modo de transporte accesible, tanto desde el punto de vista econdémico 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 “inclusion social”.
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Externalidad (costes externos).

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

Gestion de la demanda de movilidad.

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

Gestion del aparcamiento.

Conjunto de medidas que puede adoptar el empresario en relacién con la provision
de aparcamiento en la empresa, de manera que se dé prioridad en la utilizacién de
las plazas disponibles a los empleados que compartan vehiculo 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 piblico que permite un intercambio entre
modos y que cuenta con infraestructura especialmente disefiada 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 Cercanias).

Lanzadera.
Servicios de autobis que cubren un trayecto especifico, normalmente sin paradas
intermedias, uniendo el centro de trabajo con la linea de ferrocarril o intercambiador
de transporte plblico mas préximo.

Lineas especificas de transporte.

Servicios de autobis especificamente 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 vehiculo privado,





