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Presentacidn

Presentacion

En el Libro Blanco del Transporte de 2011, la Union Europea fija su plan de accion para el
sector hasta el ano 2050. Uno de los aspectos relevantes de este Libro Blanco es el énfasis
en las acciones en el ambito urbano. Las razones son mdltiples; por un lado, las ciudades
son clave para la vitalidad econémica y la equidad social y, por otra parte, son el lugar
donde se concentran muchos problemas ambientales y sociales: congestion, contamina-

cion, ruido, el 69% de los accidentes y el 25% de las emisiones de CO, del sector.

La hoja de ruta del Libro Blanco tiene como objetivo conseguir un transporte limpio en las
ciudades. Entre las acciones propuestas para cambiar hacia un transporte limpio se encuen-
tra la decidida apuesta por los modos mas sostenibles, eficientes y seguros. Y ello supone un
mejor sistema de transporte publico, ademads de seguir creciendo en la movilidad no moto-

rizada: caminar y bicicleta.

Hay que conseguir transformar el actual circulo vicioso del transporte —la congestion y el
deterioro de las condiciones de circulacion hace menos competitivo al transporte ptblico y
genera mds uso del coche- en un circulo virtuoso, donde el transporte publico es la clave
del cambio. Los servicios de transporte publico son los mas aptos para integrar los nuevos
sistemas de propulsion limpia y las tecnologias de gestion e informacién (ITS), haciendo de
la calidad la clave para la competitividad y el cambio de comportamiento del viajero, redu-
ciendo los viajes en coche en las ciudades. Se trata de lograr un sistema de transporte urba-

no inteligente, verde e integrado, en palabras del Libro Blanco.

También se necesita que el desarrollo de un sistema de transporte limpio venga acompana-
do de otras politicas, como la de desarrollo urbano sostenible, que es una prioridad en la
agenda internacional. Asi, en la reciente conferencia de la ONU sobre Desarrollo Sostenible
(Rio+20), la lucha por resolver los problemas de movilidad en las ciudades ha sido identifi-
cada como uno de los siete temas prioritarios. En este contexto, es crucial abordar los pro-

blemas de congestién y relacionados con el tréfico.

Una movilidad urbana sostenible sélo se puede lograr a través de una planificacién inte-
grada, que tenga en cuenta todos los modos de transporte en las ciudades y sus dreas
metropolitanas, y se integre con los planes de desarrollo urbano. Los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible definen un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la
implantacion de formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar, bicicleta y transporte

publico) dentro de una ciudad,; es decir, de modos de transporte que hagan compatibles
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crecimiento econémico, cohesion social y defensa del medio ambiente, garantizando, de
esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos. Ello supone una mejora de la
accesibilidad y la seguridad para todos, una reduccion de la contaminacion de aire y acds-
tica, una reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo de ener-
gia, y el transporte de personas y bienes mds eficiente y rentable. Ademds, la menor ocu-
pacion de espacio por parte de los modos de transporte sostenibles hace que este espacio

se pueda dedicar a otros usos.

En definitiva, se trata de una planificacion integrada del territorio que articule coherente-
mente la ordenacion de las diversas piezas que lo componen; usos del suelo, sistema de
movilidad y entorno natural y social y se coordine convenientemente con la planificacion

economica.

Desde el Observatorio de la Movilidad Metropolitana queremos apoyar toda iniciativa que
promueva la implantacion de planes de movilidad urbana sostenible para que los modos

mads sostenibles (transporte publico, caminar, bicicleta) sean la clave para una ciudad inte-

ligente y sostenible.
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1 - El OMM, Autoridades de Transporte participantes

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) tiene como principal objetivo
observar las tendencias generales de movilidad en las principales dreas metropolitanas

espanolas a partir del andlisis de una serie de indicadores. Esta formado por las

Autoridades de Transporte Piblico (ATP) de las principales dreas metropolitanas espa-
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fiolas, el Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, el Ministerio de
Fomento, RENFE, el Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la Energia (I.D.A.E.),
la Direccién General de Trafico (DGT) y otras instituciones, como la Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles, la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, la

Asociacion de Transportes Urbanos Colectivos y los sindicatos.

El OMM comenzé su actividad en el afio 2003, con tan solo 6 ATP participantes. Desde
entonces, al OMM se han ido adhiriendo nuevas ATP, siendo 23 en la actualidad las inte-
grantes del mismo: Consorcio Regional de Transportes de Madrid, Autoritat del Transport
Metropolita de Barcelona, Agencia Valenciana de Mobilitat Metropolitana, Entidad
Piblica del Transporte de la Regién de Murcia, Consorcio de Transporte Metropolitano
Area de Sevilla, Consorcio de Transportes de Bizkaia, Consorcio de Transportes de
Asturias, Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Malaga, Consorci de Transports
de Mallorca, Autoridad Unica del Transporte de Gran Canaria, Consorcio de Transportes
del Area de Zaragoza, Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa, Consorcio de
Transportes de Bahia de Cadiz, Consorcio de Transporte Pablico del Camp de Tarragona,
Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Granada, Consorcio de Transporte
Metropolitano Area de Almerfa, Direccién General de Transportes de la Generalitat
Valenciana (Alicante), Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, Ayuntamiento de
Vigo, Ayuntamiento de A Corufia, Consorcio de Transporte Piblico del Area de Lleida,
Consorcio de Transporte del Campo de Gibraltar y Ayuntamiento de Ledn, que es la

nueva incorporacion a la presente edicion de este informe.

Para la realizacion de este informe se ha contado con la informacién proporcionada
por 20 ATP (de las 23 que son miembros), que supone una poblacién de casi 26 millo-
nes de habitantes, el 54,6% de la poblacién espafnola'. El andlisis de los diferentes
indicadores permite tener una imagen bastante aproximada de la situacion de la movi-
lidad en las areas metropolitanas espanolas, siendo muy importante la labor que

hacen las ATP en la consecucion de una movilidad mas sostenible.

A continuacion, se resume la contribucion del transporte publico a la movilidad de
los ciudadanos y a la calidad de nuestras ciudades en el afio 2010, para el conjunto
de las areas metropolitanas:

» En 2070 se realizaron 3.100 millones de viajes en transporte publico, 1.582

millones de viajes en autobds y 1.518 millones en modos ferroviarios, es decir, 1., poblacion espariola a 1 de enero de

. 2010 es de 47.021.031 habitantes
la mitad en cada modo. (INE).
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» Esto supone que una persona realiza, de media, 127 viajes en transporte publico
al afio.

» La demanda anual para estas dreas es de 25.854 millones de viajeros-km, de los
que el 40,1% son en autobds y el 59,9% en modos ferroviarios. Como el nimero
de viajes es similar para ambos modos, se deduce que las distancias recorridas en
los modos ferroviarios son mayores. Asi, las distancias medias de viaje para los dis-
tintos modos son las siguientes: 5,8 km para los autobuses urbanos, 6,3 km para
los tranvias, 9,3 km para el metro, 16,7 km para los autobuses metropolitanos y 22
km para los ferrocarriles autonémicos y Cercanias de RENFE. Estas distancias han
aumentado ligeramente respecto a afnos anteriores, debido a la extension de las
redes de transporte pablico.

» La longitud de lineas de autobus en las dreas metropolitanas asciende a 95.644
km, mientras que la longitud de redes ferroviarias asciende a 2.902 km (metro con-
vencional y ligero, Cercanias-RENFE vy ferrocarriles autonémicos).

» Las ATP de estas dreas metropolitanas ofertan un total de 1.298 millones de vehi-
culos-km, correspondiendo 657 millones a los sistemas de autobuses y 641 a los
modos ferroviarios.

» La ocupacion media de los vehiculos es superior para los modos ferroviarios: 24,2
pasajeros/coche frente a los 15,8 pasajeros/autobus. Esta ocupacion ha disminuido
bastante en los Gltimos afos, ya que la demanda ha disminuido ligeramente pero
la oferta se ha mantenido.

» Lainversion realizada en transporte publico durante este afio se ha reducido dras-
ticamente, siendo tan solo de 404 millones de euros, de los que casi un 89% se
han dedicado a los modos ferroviarios.

» Los ingresos tarifarios en las areas consideradas fueron de 1.786 millones de euros,
mientras que los costes de explotacién ascendieron a 3.857 millones de euros.

» El ratio de cobertura medio es del 53%, aunque es diferente segtn los modos de
transporte disponibles en cada drea, siendo del 48% para las dreas que disponen de

algdn modo ferroviario, y del 58% para aquellas que solo disponen de autobuses.

TRANSyT (Centro de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de
Madrid) ha elaborado este informe, utilizando los datos aportados por las diferentes
ATP, la Direccién General de Viajeros de RENFE, la DGT, el I.D.A.E. y el MAGRAMA.
Todos ellos realizan un encomiable esfuerzo para recopilar toda la informacion nece-

saria y desde aqui agradecer, una vez mas, su inestimable colaboracion.

Este informe estd dirigido a los diferentes agentes implicados en la movilidad metro-
politana bien sean autoridades locales y regionales, operadores de transporte, agen-
cias medioambientales, expertos y cientificos, agentes sociales y, en general, a todas

las personas involucradas en el fenémeno urbano y en la gestion de la movilidad.
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Como viene siendo habitual, el informe se estructura en 11 capitulos. El primero pre-
senta el OMM vy las cifras clave de la movilidad en 2010; el segundo presenta el Libro
Blanco y la Directiva sobre ITS; el tercero describe las principales caracteristicas de
las areas metropolitanas participantes; del cuarto al sexto capitulo se presentan datos
de demanda y oferta de transporte plblico, infraestructura viaria y aparcamientos,
anadiendo un apartado especifico sobre servicios ITS dada la importancia que estan
teniendo en su aplicacion al transporte piblico, y datos sobre tarifas y financiacién
del transporte publico; el capitulo siete presenta la evolucion de algunos indicadores
con el tiempo; el capitulo ocho resume las principales actuaciones llevadas a cabo
por las ATP en sus sistemas de transporte publico a lo largo de 2010; el capitulo nueve
trata sobre movilidad y medio ambiente urbano; el capitulo diez presenta un pequefio
estudio sobre las emisiones que se reducen gracias a la implantacién de medidas de
transporte; y el dltimo capitulo presenta el glosario con los términos y definiciones

mas interesantes.
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2 - Revision de documentacién europea

2.1 - Libro Blanco del transporte de 2011: hoja de ruta hacia un espacio
unico europeo de transporte

El nuevo Libro Blanco del transporte de la Comision Europea?, aprobado el 28 de
Directorate-General

for Mobility
and Transport

marzo de 2011, propone medidas clave para conseguir un sistema de transporte com-

HOISSINWNOD
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petitivo y sostenible. En definitiva pretende lograr un Espacio Europeo Unico de

Transporte, competitivo y eficiente en el uso de los recursos, en el que todas las barre-
ras residuales entre modos y entre paises desaparezcan. Si el Libro Blanco de 2001

promovia la transferencia modal, este Libro Blanco promueve la integracion plena.

Desde la publicacién del Libro Blanco sobre el Transporte de 2001 se han logrado
muchos avances: el mercado ha continuado su apertura en el transporte aéreo, por
carretera y en parte por ferrocarril; se ha lanzado con éxito la iniciativa del Cielo Unico
Europeo; ha aumentado la seguridad y la protecciéon en todos los modos de transporte;
se han adoptado nuevas normas sobre condiciones de trabajo y derechos de los pasaje-
ros; las redes transeuropeas de transporte han contribuido a la cohesién territorial y a la

construccion de lineas ferroviarias de alta velocidad; se han reforzado los lazos interna-

cionales y la cooperacién; y se ha mejorado el comportamiento medioambiental del

transporte. Y, sin embargo, el sistema de transporte actual sigue sin ser sostenible.

El reto para la UE es romper la dependencia de los sistemas de transporte respecto del
petréleo sin sacrificar su eficiencia ni comprometer la movilidad. Ademas, es necesa-
ria una red basica eficiente para los desplazamientos y el transporte interurbanos y

multimodales.

El sector del transporte por si solo representa una parte importante de la economia: en la
Unién Europea da trabajo directo a casi 10 millones de personas y supone cerca del 5%
del PIB. Por otra parte, el sector del transporte es una fuente importante de GEI en conti-
nuo aumento. Por ello, ha de realizar una reduccién de, al menos, el 60% de GEl para
2050, con respecto a los niveles de 1990. Para 2030, el objetivo correspondiente al trans-
porte sera reducir las emisiones de GEl a cerca del 20% por debajo de su nivel en 2008.
Habida cuenta del importante incremento en las emisiones procedentes del transporte en

las Gltimas dos décadas, esto las situaria todavia un 8% por encima del nivel de 1990.

En cuanto a los transportes urbanos y suburbanos, se requiere la eliminacién progre-

siva de los vehiculos de propulsion en las ciudades, con el fin de reducir la depen-  2-COM(2011) 144 final.

dencia del petréleo, las emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminacion
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atmosférica local y la contaminacién acustica. Los vehiculos hibridos se presentan
como una opcién de cambio, aunque necesitan una adecuada infraestructura para su
implantacion completa. Por otra parte, la gestién de la demanda y la ordenacion terri-
torial pueden reducir los volimenes de trafico. Una parte integrante de la movilidad
urbana y del disefio de infraestructuras debe centrarse en facilitar los desplazamientos
no motorizados. Debe fomentarse el uso de vehiculos de pasajeros mas pequefios,

mas ligeros y mas especializados en el transporte por carretera, asi como introduccion

de sistemas de propulsion y de combustibles alternativos en las grandes flotas de auto-

buses urbanos, taxis y camionetas de reparto de mercancias.

El Libro Blanco propone diez objetivos para lograr un sistema de transporte competi-

tivo y sostenible, que se agrupan en 3 tematicas:

I) Desarrollo y uso de nuevos combustibles y sistemas de propulsion sostenibles
» Reducir a la mitad el uso del automévil de propulsiéon convencional en el trans-
porte urbano para 2030, eliminarlos progresivamente en las ciudades para 2050,
para conseguir que los principales centros urbanos estén libre de emisiones de
CO, para 2030.
» Llegar a una cuota del 40% de combustibles sostenibles hipocarbénicos en el sec-
tor aéreo para 2050, ademas de reducir las emisiones de CO, del sector maritimo

en un 40%.
1) Optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multimodales

» Intentar transferir a otros modos, como el ferrocarril o la navegacion fluvial, de
aqui a 2030, el 30% del transporte de mercancias por carretera, y para 2050, mas
del 50%, apoydndose en corredores eficientes y ecolégicos de transito de mercan-
cias. Para cumplir este objetivo también serd preciso desarrollar la adecuada red
de infraestructuras.

» Para 2050, completar una red europea de ferrocarriles de alta velocidad. Triplicar la
longitud de la red existente de ferrocarriles de alta velocidad para 2030 y mantener
una densa red ferroviaria en todos los Estados miembros. En 2050, la mayor parte del
transporte de pasajeros de media distancia deberia realizarse por ferrocarril.

» Disponer para 2030 de una red bésica RTE-T que cubra toda la UE, de comuni-
caciones multimodal y plenamente operativa, con una red de alta calidad y capa-
cidad para 2050 y el conjunto de servicios de informacion correspondiente.

» Conectar todos los aeropuertos de la red basica a la red ferroviaria, preferiblemen-
te de alta velocidad, para 2050; garantizar que todos los puertos de mar principa-
les estén debidamente conectados con el sistema ferroviario de transporte de mer-

cancias y, cuando sea posible, con el sistema de navegacion interior.

I11) Aumentar la eficiencia del transporte y del uso de la infraestructura con sistemas

de informacion y con incentivos de regulacion del mercado

» Establecer el marco para un sistema europeo de informacién, gestion y pago del

transporte multimodal para el afio 2020.

12



Revisién de documentacién europea

» Reducir a la mitad las victimas de la carretera para 2020, y asegurar un liderazgo
en seguridad y proteccién en el transporte en todos los modos de transporte en el
conjunto de la UE.

» Avanzar hacia la aplicaciéon plena de los principios del «pago por uso» y de
«quien contamina paga» y del compromiso del sector privado para eliminar dis-
torsiones, incluidas subvenciones perjudiciales, generar ingresos y asegurar la
financiacién para futuras inversiones en transportes. 2

» Modernizar la infraestructura de gestion del trafico aéreo (SESAR12) en Europa .
para 2020 vy finalizar la construccién de la Zona Europea Comdn de Aviacion;
implantar sistemas equivalentes de gestion del transporte para el transporte terres-
tre, maritimo y fluvial (ERTMS13, ITS14, SSN y LRIT15, RIS16); e implantar el sis-

tema Galileo de satélites de navegacion.

La consecucion de estos objetivos sélo sera posible mediante la combinacion de ini-
ciativas en varios ambitos y a todos los niveles. Para ello, el Libro Blanco propone las

siguientes iniciativas, agrupadas en tres apartados:

A) UN SISTEMA DE MOVILIDAD EFICIENTE E INTEGRADO

» Un Espacio Unico Europeo de Transporte

» Fomento del empleo y de condiciones laborales de calidad
» Seguridad del transporte: de la carga y de los pasajeros.

» Actuar en la seguridad del transporte: salvar miles de vidas
» Calidad vy fiabilidad del servicio

B) INNOVACION PARA EL FUTURO: TECNOLOGIA Y COMPORTAMIENTO

» Politica europea de investigacion e innovacién en el transporte
» Fomento de un comportamiento mas sostenible: informacién sobre viajes, eficien-
cia energética de vehiculos, huella de carbono, conduccién ecolégica.

» Movilidad urbana integrada: PMUS, tarificacién vial urbana.
C) INFRAESTRUCTURA MODERNA Y FINANCIACION INTELIGENTE

» Infraestructura de transporte: cohesion territorial y crecimiento econémico.
» Un marco de financiacién coherente.

» Precios correctos y eliminacion de las distorsiones.

La mayor parte de las medidas propuestas en el Libro Blanco estan vinculadas a pro-
blemas relacionados con el desarrollo del transporte mas alla de las fronteras de la UE,

ya que se ha constatado que el transporte es fundamentalmente internacional.

La Comisién preparard propuestas legislativas adecuadas en la proxima década con ini-
ciativas claves. Cada una de sus propuestas ird precedida por una evaluacién de impacto
completa, considerando el valor afiadido de la UE y los aspectos de la subsidiariedad.

La Comisién garantizara que sus acciones incrementan la competitividad del transporte
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al tiempo que cumplen la reduccién minima de 60 % de emisiones de gases de efecto
invernadero debidos a los transportes, necesaria antes de 2050, orientdndose a lo largo

de los 10 objetivos que deben ser considerados como valores de referencia.

2.2 - Despliegue de los sistemas ITS en Europa y Espafa

Las politicas de transporte de décadas pasadas estuvieron centradas en el incremento
de las infraestructuras, las cuales han generado diversas problematicas por la creciente
demanda, tanto en el ambito urbano como interurbano. Asi, los sistemas inteligentes
de transporte (ITS) se plantean como una herramienta para mejorar la eficiencia, eco-

noémica, espacial y medioambiental del transporte.

Los sistemas ITS se definen como “aplicaciones avanzadas que proporcionan servicios
innovadores en relacion con los diferentes modos de transporte y la gestion del trafico
y permiten a los distintos usuarios estar mejor informados y hacer un uso mas seguro,
mas coordinado y mads inteligente de las redes de transporte” (Parlamento Europeo y

Consejo de la Unién Europea, 2010).

Estos servicios innovadores estan basados en las tecnologias de la informacién y las
comunicaciones, y en la integracion de éstas con las infraestructuras de transporte, los
vehiculos y los usuarios. Esta integracion aumenta el intercambio de informacién entre
viajeros, vehiculos e infraestructuras, mejorandose asi la eficiencia del uso de las redes
de transporte. Ademas de la mayor eficiencia, los servicios ITS permiten aumentar los

niveles de seguridad y confortabilidad, y disminuir los impactos ambientales.

La aplicacion de los ITS es posible en todos los modos de transporte, tanto en mercancias
como en pasajeros. Para el caso de viajeros en el ambito del transporte urbano e interur-
bano, son aplicaciones propias ITS: la informacién de tréfico y viajes, la gestion de trans-
porte publico, la gestién de trafico y carreteras, la gestion de la demanda, la gestion de
aparcamientos, la asistencia al conductor y la conduccién cooperativa, etc. El éxito de su
aplicacion al transporte urbano es especialmente importante, ya que es en las areas urba-

nas donde se producen los principales problemas de congestién y contaminacion.

Aiaptive

T Crmee Coupet

T s
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A pesar de los grandes avances que estan experimentando los sistemas ITS en los ulti-
mos afios, gracias al gran desarrollo de las tecnologias de procesamiento y comunica-
cion de la informacion, las aplicaciones actuales de ITS todavia distan mucho de
alcanzar el limite de sus potencialidades, especialmente en cuanto a la integracion de
unos con otros se refiere, por lo que sigue siendo necesario avanzar en este campo a

diferentes niveles (poderes publicos, usuarios y sectores productivos)®.

Intelligent
transport systems

N ——ae . ASMAtMove

3. 0y
U W for Europe

En este sentido, la Comisién Europea dio un importante paso en el despliegue y uso
de los ITS en el transporte por carretera (y la interfaz con otros modos de transporte),
mediante el Plan de Accion para el Despliegue de ITS en Europa‘. Este documento
tiene como objetivo coordinar los recursos e instrumentos disponibles existentes para
el despliegue coherente y rapido de los ITS en toda Europa, mediante 24 especifica-
ciones, agrupadas en 6 acciones prioritarias, a desarrollar por los Estados miembros
entre 2009 y 2014:

1) Utilizacion 6ptima de los datos sobre carreteras, trafico y desplazamientos.

2) Continuidad de los servicios ITS de gestion del trafico y transporte de mercancias

en corredores de transporte europeos y en conurbaciones.

3) Seguridad vial y proteccion del transporte.
3 - Segui Pons, J.M. & Martinez Reynés,

4) Integracion del vehiculo en la infraestructura de transporte. M.R. (2004). Los sistemas inteligentes
. .. . de transporte y sus efectos en la movili-
5) Seguridad y proteccion de datos y responsabilidad. dad urbana e interurbana. Scripta Nova.
. L L Vol. VI, ndm. 170 (60).
6) Cooperacion y coordinacién europeas en el ambito de los ITS. 4. COM/2008/886
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A raiz del Plan de Accién se ha desarrollado la “Directiva
2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7
de julio de 2010, por la que se establece el marco para la
implantacion de los sistemas de transporte inteligentes en
el sector del transporte por carretera y para las interfaces
con otros modos de transporte”. Este documento, que es
el primer texto legislativo europeo sobre la materia, pre-
tende acelerar el desarrollo de los ITS en Europa, estable-
ciendo servicios ITS semejantes e interoperables, a la vez
que se deja a los Estados miembros la libertad de decidir

en qué sistema quiere invertir.

Establece 4 ambitos prioritarios de actuacion, dentro de
los cuales, a su vez, establece acciones prioritarias:
1) Utilizacién 6ptima de los datos sobre la red viaria, el

trafico y los desplazamientos.

II)  Continuidad de los servicios de ITS para la gestion
del tréfico y del transporte de mercancias.
1) Aplicaciones de ITS para la seguridad y la proteccién del transporte por carretera.

IV) Conexion del vehiculo a las infraestructuras de transporte

Bajo esta Directiva, la Comisién Europea debe adoptar durante los proximos 7 afos
especificaciones y normas (funcionales, técnicas, organizativas y de provision de ser-
vicios) para lograr la compatibilidad, interoperabilidad y continuidad de las solucio-
nes ITS a lo largo de toda Europa. Estas especificaciones se centraran en los ambitos
y acciones prioritarias, y se basaran, entre otras cosas, en la experiencia en este campo
de los Estados miembros. Las prioridades serdn la informacion de trafico y de viajes,

el sistema de emergencia e-call, y los aparcamientos inteligentes para camiones.

En lo que respecta a servicios ITS para el transporte de viajeros de ambito urbano y
metropolitano, la directiva los enmarca dentro del ambito prioritario | y, en particular,
en las especificaciones de su accién prioritaria “a”, que definen los requisitos necesa-
rios para que los servicios de informacion sobre desplazamientos multimodales en

toda la Union sean fiables y accesibles a los usuarios de ITS:

» la disponibilidad y accesibilidad, para los proveedores de servicios de ITS, de los
datos fiables existentes sobre la red viaria y el trafico en tiempo real utilizados
para la informacién sobre desplazamientos multimodales, sin perjuicio de las
limitaciones que imponga la gestion de la seguridad y del transporte,

» la facilitacién del intercambio transfronterizo de datos por via electronica entre
las autoridades piblicas competentes y las partes interesadas y los proveedores de

servicios de ITS pertinentes,
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» la rapida actualizacion, por las autoridades publicas competentes y las partes inte-
resadas, de los datos sobre la red viaria y el trafico utilizados para la informacién
sobre desplazamientos multimodales,

» la rapida actualizacion, por los proveedores de servicios de ITS, de la informacion

sobre desplazamientos multimodales.

Con fecha de 14 de abril de 2012, se publicé en el Boletin Oficial del Estado el docu-
mento de transposicion de esta Directiva a la legislacién espafiola, mediante el Real
Decreto 662/2012, de 13 de abril, por el que se establece el marco para la implanta-
cién de los sistemas inteligentes de transporte (SIT) en el sector del transporte por

carretera y para las interfaces con otros modos de transporte.

Este Real Decreto establece el marco para la implantacién y el uso de manera coor-
dinada y coherente de los SIT en Espafia, v fija las condiciones generales necesarias
para alcanzar ese objetivo. Su dmbito de aplicacion es la implantacion de las aplica-
ciones y servicios de los SIT en el ambito del transporte por carretera y sus interfaces
con otros modos de transporte, sin perjuicio de materias relativas a la seguridad nacio-
nal, o necesarias para la defensa. Establece los mismos 4 dmbitos prioritarios que la

Directiva Europea y, dentro de ellos, establece como acciones prioritarias:

1) El suministro de servicios de informacién sobre desplazamientos multimodales.

2) El suministro de servicios de informacion sobre trafico en tiempo real.

3) Datos y procedimientos para facilitar, cuando sea posible, informaciéon minima
sobre el trafico universal en relacién con la seguridad vial, con caracter gratuito
para el usuario.

4) El suministro armonizado de un nimero de llamada de emergencia (eCall).

5) El suministro de servicios de informacion basada en sistemas inteligentes de transporte
sobre plazas de aparcamiento seguras y protegidas para los camiones y vehiculos
comerciales, en particular en las zonas de servicio y descanso en la red viaria.

6) El suministro de servicios de reserva de plazas de aparcamiento seguras y protegi-

das para los camiones y vehiculos comerciales.

También establece la elaboracién de especificaciones y normas para las acciones
prioritarias y otras acciones, siempre y cuando se encuentren dentro de los ambitos

prioritarios.

Este Real Decreto ha sido elaborado en colaboracién entre el Ministerio del Interior,
el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, y el Ministerio de
Fomento, asi como con el apoyo de otras administraciones y organismos, entre los

que se encuentra el Observatorio de la Movilidad Metropolitana.
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3 - Descripcion de las areas metropolitanas
analizadas

3.1 - Informacién socioeconémica de las areas metropolitanas

En el presente informe, se recoge informacién sobre la movilidad de 20 dreas metro-
politanas. Estas areas, que abarcan una superficie total de 65.500 km?, ocupan tan
s6lo el 13,3% del territorio espanol’ y, sin embargo, en ellas residen casi 26 millones
de personas, es decir mds de la mitad de la poblacién espaiolas (un 54,64%), con lo
cual la muestra objeto del estudio se considera lo suficientemente amplia como para

extrapolar los comportamientos y tendencias de la movilidad espafola.

Las areas metropolitanas que se analizan son muy diferentes en términos de tamano,
estructura y densidad. Esta diversidad es un elemento clave para la interpretacion y
comparacién de los datos recogidos en el documento. Hay que tener en cuenta que
se estan comparando grandes areas metropolitanas, como Madrid o Barcelona, que
suponen entre las dos un 24% de la poblacion espafola, y son ademas grandes cen-
tros de atraccion a nivel internacional, con otras cuyo nimero de habitantes es hasta
diez veces inferior. Estas diferencias generan una demanda de transporte con necesi-
dades especificas en cada ciudad y en cada area metropolitana, que hay que satisfacer
con una oferta adaptada, mediante unos servicios que deben tener en cuenta, ademas,

la orografia o las pautas de ocupacién del territorio.

Atender a las necesidades de transporte de una poblacion dispersa, o tener que abar-
car grandes superficies, son dos factores que complican la eficiencia y aumentan el
coste de los servicios de transporte piblico. Esto significa que gestionar los sistemas
de transporte publico en algunas regiones y con los recursos disponibles supone una

dificultad afadida para las autoridades.

Se puede observar que en regiones como Asturias la poblacion estd muy dispersa, v,

ademds, el drea que abarcan los servicios de transporte es muy amplia, complicando

ambos factores la eficiencia del servicio. Sucede lo mismo con otras dreas como o o )
5 - El territorio espafol tiene una extension

de 505.957 km?, segtin la base de datos
del INE, cuya fuente en este caso es el

poblacién bastante dispersa. Otras regiones como Madrid o Murcia tienen también Calendario Atlante de Agostini 2008.
6- La poblacién espanola a 1 de Enero del

una superficie muy extensa, con la ventaja de que la poblaciéon esta relativamente 2070 es de 47.021.031 habitantes.
Fuente: INE.

Gipuzkoa, Bahia de Cadiz o Camp de Tarragona, con areas no muy grandes pero una

concentrada.
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Tabla 1 Caracteristicas generales de las dreas metropolitanas a 1/1/2010

Madrid 8.030 6.458.684 804 179 1.053 13% 6.134 606 3.273.049 5.398 51%
Barcelona 3.239 5.013.000 1.548 164 597 18% 8.398 102 1.619.000  15.951 32%
Valencia 1.415 1.805.942  1.276 60 325 23% 5.557 137 809.267 5.914 45%
Murcia 11.313  1.461.979 129 45 n.d. n.d. n.d. 886 441.345 498 30%
Sevilla 4.221 1.457.428 345 45 337 8% 4.327 141 704.198 4.983 48%
Asturias’ 10.604 1.084.341 102 78 n.d. n.d. n.d. 187 225.155 1.206 21%
Mélaga? 1.432  1.001.287 699 15 75 5% 13.386 395 568.507 1.440 57%
Mallorca 3.623 869.067 240 53 212 6% 4.091 214 404.681 1.895 47%
Gran Canaria 1.560 845.676 542 21 330 21% 2.563 101 383.308 3.812 45%
Zaragoza 2.920 773.569 265 30 258 9% 2.994 974 675.121 720 87%
Gipuzkoa 1.980 707.263 357 88 n.d. n.d. n.d. 267 185.506 695 26%
Bahia de Cadiz®  3.072 777.807 227 10 n.d. n.d. n.d. 14 145.595  10.253 21%
Camp de Tarragona* 2.999 616.852 206 132 157 5% 3.921 65 140.184 2.150 23%
Granada 861 517.923 602 32 n.d. n.d. n.d. 88 239.154 2.717 46%
Alicante 355 460.651 1.298 5 74 21% 6.225 201 334.757 1.665 73%
Lleida 5.586 363.900 65 149 182 3% 1.999 212 137.387 648 38%
Pamplona 92 328.540  3.587 18 47 51% 7.043 25 197.488 7.900 60%
Campo de Gibraltar® 1.520 264.620 174 7 432 28% 613 86 116.417 1.354 44%

Ledn 39 134.012 3.419 68%
En el Informe se utiliza siempre la poblacion a 1 de enero de 2010
*Superficie urbanizada/ superficie total del drea metropolitana
**Poblacién de la ciudad capital/ poblacion del drea metropolitana
1: Se toma como ciudad capital Oviedo, al ser la capital de la provincia
2: Superficie urbanizada sélo Malaga capital
3: Se toma como ciudad capital Cadiz, al ser la capital de la provincia, a pesar de tener Jerez de la Frontera
mayor nimero de habitantes (208.896)
4: Se toma como ciudad capital Tarragona, al ser la capital de la provincia
5: No existe una ciudad capital. Se podria considerar el arco de la bahia el nticleo principal de atraccion-generacion de viajes
Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de datos proporcionados por las ATP

En la Tabla 2 se recopilan algunos datos que reflejan la situacion socioeconémica de

las dreas metropolitanas.

Las grandes diferencias antes comentadas se hacen patentes también en indicadores
econémicos como el PIB per capita, que toma los valores mds altos en las regiones de
Guiptzcoa, Pamplona y Madrid, situandose en torno a los 30.000 €, mientras que en

las regiones andaluzas registran los valores mas bajos, cercanos a los 17.500 €.

Es preocupante la tasa de desempleo, que ha ido subiendo en la mayoria de ellas
desde el 2008, y que en el afo 2010 alcanza en algunas regiones como Bahia de
Cadiz, Malaga o Gran Canaria, el 30%, aunque en otras como en Guiplzcoa, esta
tasa ha disminuido respecto de 2009, o en Pamplona que se mantiene todavia en
valores aceptables. A efectos comparativos, hay que tener en cuenta que la tasa media

de paro en Espana en el 2010 es del 20%.
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Tabla 2 - Datos socioeconémicos de las dreas metropolitanas. Afio 2010

Tamafio de Tasa de Desempleo PIB Per capita
los hogares actividad (%) (%) (€)

Madrid? 2,70 65,1 16,0 (*)29.963
Barcelona (*) 2,70 (*) 62,9 (*) 18,0 (*)27.916
Valencia 2,47 62,5 25,0 19.780
Murcia? 3,00 62,0 22,8 19.541
Sevilla 2,80 58,8 25,8 (*) 17.405
Asturias® 2,70 51,7 20,1 (*) 21.882
Mélaga* 3,00 59,0 30,7 16.839
Mallorca? (*) 2,60 66,0 20,4 (*) 24.672
Gran Canaria 3,00 61,0 30,3 (*) 19.746
Zaragoza 2,56 51,9 15,4 26.136
Gipuzkoa® 2,65 57,1 7,8 31.951
Bahia de Cadiz? 2,40 58,1 31,4 (*) 17.405
Camp de Tarragona?® 2,74 62,9 18,3 (*) 27.916
Granada 2,80 57,0 29,0 (*)17.405 (*): Dato autonémico

. 1: Tamano de los hogares, aho 2009
Alicante! 3,42 57,9 25,5 (*) 20.465 2: Tamaio de los hogares, afo 2008
Lleida 2,80 57,6 14,4 (*) 27.916 3: Tamarfo de los hogares, afio 2001

6 * 4: Tamano de los hogares, Mélaga capital

Pamplona (*) 2,80 59,8 1,6 30.246 5: Tamaiio de los hogares, ano 2006
Campo de Gibraltar 3,23 41,4 18,0 16.884 6: Tamafo de los hogares, aio 2007
A Corufia’ 253 605 16.1 20.056 7: Tamano de los hogares, ano 2001.Tasa

- ! ! ! de actividad y desempleo, afio 2005.
Ledén 2,55 49,1 16,5 (*) 22.974 Fuente: ATP e INE

Las condiciones socioeconémicas son, probablemente, el factor mas influyente en los
parametros de movilidad de la sociedad, de manera que la evolucion de la actividad

laboral en estos Ultimos afnos ha influido en cémo se mueven los espanoles y cuanto.

Un ejemplo de ello se puede encontrar en la encuesta Movilia 2006, segtn la cual el
nimero medio de desplazamientos en un dia laborable realizados por una persona ocu-

pada es de 3,2, un valor superior a los 2,5 que realiza una persona en situacion de paro.

En todos los datos analizados anteriormente se aprecian grandes diferencias entre los
indicadores de unas regiones y otras; sin embargo, en la Tabla siguiente, donde se ana-
liza el indice de motorizacién para turismos, se puede ver que los valores son bastante

homogéneos, oscilando entre los 400 y los 500 vehiculos por cada 1.000 habitantes.

Figura 1 - Promedio de desplazamientos por persona al dia segin ocupacion
[l ocupado M parado
3,5
3,0
2,5
2,0
1,5
1,0
0,5
0,0

Dia medio laborable Dia medio fin de semana
Fuente: Movilia 2006

No se observa ninguna correlacién entre el indice de motorizacién de las regiones y

el PIB u otros indicadores socioecondmicos.
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Tabla 3 - indice de motorizacién (vehiculos / 1.000 habitantes). Afio 2010

Madrid? 507 41 457 47
Barcelona 418 94 368 132
Valencia 470 64 465 70
Murcia? n.d. n.d. 498 157
Sevilla 469 131 480 137
Asturias 460 41 429 38
Mélaga 462 163 466 170
Mallorca 594 81 484 115
Gran Canaria' 469 41 455 46
Zaragoza® 504 103 381 43
Gipuzkoa* 431 65 412 139
Bahia de Cadiz 482 196 335 193
Camp de Tarragona 463 76 446 78
Granada 483 190 496 193
Alicante® 457 76 455 77
Lleida 479 57 417 54
Pamplona’ n.d. n.d. 466 66
Campo de Gibraltar® 388 n.d. n.d. n.d.

A Coruna 427 48
Ledn 468 36

1: Datos, ano 2009

2: Datos, ano 2008

3: Solo se incluyen motocicletas

4: Datos de la ciudad principal, aiio 2009.
5

6

F

: No incluye ciclomotores
: Datos, ano 2005
uente: ATP y elaboracion propia a partir de datos proporcionados por las ATP

Con respecto a los anos precedentes (2008 y 2009), el nimero de turismos por cada
1.000 habitantes ha descendido ligeramente, pero no tanto como cabria esperar
teniendo en cuenta la evolucién del entorno socioeconémico en estos mismos afos,
se cree que esto es debido a que aunque la compra de turismos ha descendido enor-

memente, los ciudadanos alargan la vida de sus antiguos vehiculos.

Si existen grandes diferencias de unas dreas metropolitanas a otras en cuanto al nime-
ro de motos y ciclomotores por habitante, que es mucho mayor por norma general en
las zonas del sur y la costa mediterranea, donde el clima es mds adecuado para este
tipo de vehiculos. Al contrario que con los turismos, el nimero de motos y ciclomo-
tores por habitante ha aumentado algo su valor en estos afnos de crisis, quiza debido
a que los gastos en adquisicion, mantenimiento y consumo son mucho menores que

los de los automoviles.
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3.2 - Descripcion de las nuevas areas metropolitanas en el OMM y su sis-
tema de transporte publico

Durante este afio, se ha incorporado una nueva drea al OMM: Ledn.

Ledn

El ambito territorial que comprende la autoridad responsable de la gestion del trans-
porte plblico es Gnicamente el municipio de Ledn, que abarca una superficie de 39,2
km?y tiene una poblacién de 134.012 habitantes (INE, 1/01/2010). El territorio es fruto
de una intensa evolucién histérica y su diversidad funcional se caracteriza por una
alta interaccién entre los elementos naturales y humanos, conformando un entorno

urbano singular.

Ledn es, a su vez, un hito importante en el Camino de Santiago contando con impor-
tantes monumentos, representantes de los estilos romanico, gético, plateresco y rena-
centista europeos, si bien, el modernismo universal del arquitecto Antonio Gaudi tam-
bién tiene su representacion en la ciudad. Por ello, Ledn conjuga magnificamente su
pasado, bien representado en los monumentos y calles de la zona antigua, con una
ciudad moderna que también pretende ser buen ejemplo de sostenibilidad urbana.
Actualmente, el sector servicios predomina en la estructura productiva de Ledn siendo
el eje de su crecimiento, especialmente en las actividades de servicios pablicos y pri-

vados, comercio, transportes, actividades de ocio y turismo.

El sistema de transporte urbano del municipio de Ledn cuenta con una red de 14
lineas gestionadas por Autobuses Urbanos de Ledn. Toda la flota de autobuses
urbanos ha sido renovada y esta adaptada a la Norma Euro IV, contando con vehi-
culos basculantes, con plataformas de acceso para PMR y con la posibilidad de uti-
lizar biodiesel. Asimismo, una de sus lineas, que transcurre
por una zona de especial sensibilidad monumental, cuenta
con la dotacién de minibuds eléctrico. Ademds, existe con
una linea regular de transporte pablico al aeropuerto de La

Virgen del Camino (Ledn).

El sistema de tarifas ofrece diversas alternativas; a saber:
billete ordinario, billete festivo, billete reducido, bonobds
ordinario, bonobus estudiante, bonobus tarifa reducida, ser-

vicios especiales, pase mensual y pase anual.

Tanto la web municipal como la de Autobuses Urbanos de
Ledn ofrecen informacion y datos en tiempo real de las lineas
de transporte publico urbano. Se ofrece: informacién de line-

as en servicio, itinerarios y paradas, paneles, horarios,
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planos, normativa y consejos para los usuarios, recomendaciones de seguridad para

los viajeros, etc.

Las paradas del centro de la ciudad cuentan con pantallas de sefializacién con infor-
macion de las lineas afectadas en tiempo real. En cuanto a los autobuses, todos estan
dotados del sistema SICOMBUS (Sistema de Informacién y Comunicacion Multimedia
para Autobuses). Se trata de un sistema audiovisual (con pantallas TFT) integrado en
los autobuses urbanos, dotado de informacién georeferenciada que permite informar
sobre la ruta, las diferentes paradas, lugares de interés en la ciudad, eventos y noticias,

informacion medioambiental, etc.

Con el fin de facilitar y promover el uso del transporte pablico, el sistema de transpor-
te cuenta con el servicio busKbus, que facilita informacién relacionada con las para-
das de autobuses en dispositivos méviles. Permite conocer el tiempo de llegada de los
autobuses a cada parada y sus correspondencias, consultar el trayecto de una linea,

localizar en el mapa la parada mas préxima y buscar paradas por nombre o linea.

El alfoz cuenta, a su vez, con el sistema integrado de transporte metropolitano de
Ledn, que conecta once municipios de cerca de 205.000 habitantes en conjunto. Este
sistema incorpora las nuevas tecnologias para la implantacién del Sistema Electronico
de Pago (SiEP) y del sistema de Ayuda a la Explotacién (SAE), con el objetivo de mejo-

rar la gestion y facilitar la informacién a los usuarios.

Por dltimo, el Ministerio de Fomento, el Ayuntamiento de Le6n y FEVE, han firmado
un convenio para permitir la integracién del ferrocarril de via estrecha en el trazado
urbano de la ciudad. El proyecto para la integracion ferroviaria en el municipio colin-
dante de Villaquilambre ya ha concluido y la integraciéon de FEVE en la capital com-
plementard este proyecto, ya en marcha. Para ello se prolongara la red tren-tranviaria

desde Ledn hasta Villaquilambre, procediendo a la urbanizacion de toda la plataforma

ferroviaria.
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4 - Movilidad y demanda de transporte publico

Este capitulo recoge, en un primer epigrafe, las pautas de movilidad de los ciudadanos
de las diferentes areas metropolitanas. En un segundo epigrafe, se presentan y analizan

las cifras de los principales indicadores de demanda de transporte metropolitano.

4.1 - Resultados de las encuestas domiciliarias de movilidad

El estudio de las pautas de movilidad urbana de los ciudadanos se realiza mediante
encuestas domiciliarias de movilidad (EDM) que las distintas autoridades metropoli-
tanas llevan a cabo. Debido a que no existe coordinacién ni homogeneizacion meto-

dolégica entre ellas, la comparacién de los resultados ha de hacerse con cautela.

Estas encuestas se realizan con cierta periodicidad, limitada por el elevado coste de
las mismas; con lo cual generalmente se llevan a cabo actualizaciones de los indica-

dores, que requiere un menor nlmero de encuestas y, por tanto, menor coste.

En la Tabla 4 se recogen algunas caracteristicas generales de la movilidad en las 4reas
metropolitanas. Se puede observar que en casi todas, el nimero medio de viajes que
realiza una persona al dia es superior a 2, y en muchos casos superior a 3, como en
Barcelona y Mallorca, donde este indicador toma los valores mas altos (también por ser
datos mas recientes, de 2010). El ciudadano medio viaja casi 4 veces al dia, y la dura-
cion de estos viajes suele estar entre 15 y 30 minutos. Mds del 90% de estos viajes se
realizan usando un Gnico modo, en todas las regiones excepto en Madrid, donde los

viajes intermodales son algo mds habituales, representando un 14% del total.

En primer lugar se analiza el reparto modal en funcién del motivo de viaje en cada

area metropolitana.

Los viajes con motivo trabajo son relevantes por varios motivos: por su elevado volu-
men (segin Movilia 2006, suponen mas del 16% de los desplazamientos en un dia
medio laborable), porque son dificiles de atender debido a que se dan de forma muy
concentrada en el tiempo y en el espacio, presentando horas pico muy pronunciadas
y concentrandose la demanda en torno a los centros de actividad, y porque suelen ser
viajes de mayores distancias, ya que la localizacién del centro de trabajo es mas dificil
de elegir que el destino de los viajes realizados por otros motivos como las compras,
el ocio o los estudios. De hecho, a pesar de que son viajes que se realizan de la forma

mas rapida posible, tienen una duracion media de 24 minutos, superior a la duracion

media del total que es de 22 minutos’. 7 - Segun la encuesta Movilia 2006
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Tabla 4 - Caracteristicas de la movilidad en las dreas metropolitanas

Madrid 2004" 14,51 28,6 6,0 2,6 14,0 47,0 53,0 19,6 69,8 10,6
Barcelona 2010? 16,27 22,3 6,6 3,8 8,2 47,5 52,5 17,2 63,3 19,5
Valencia 2009 3,85 25,3 n.d. 2,5 5,6 n.d. n.d. 2,4 87,2 10,4
Murcia 2007 0,88 n.d. n.d. 2,1 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Sevilla 2007 2,90 12,5 n.d. 2,4 n.d. 50,6 49,5 n.d. n.d. n.d.
Mélaga 20023 1,16 n.d. n.d. 2,2 n.d. 41,8 58,2 4,0 85,0 11,0
Mallorca 2010 2,28 17,0 n.d. 3,6 1,0 50,7 49,3 1,0 87,0 11,0
Zaragoza 2007 2,31 21,7 3,3 3,3 7,4 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa 2007 1,93 21,0 n.d. 3,0 1,0 49,8 51,2 n.d. n.d. n.d.
Bahia de Cadiz 2007 1,27 16,0 n.d. 2,0 1,0 44,0 56,0 —91,0 9,0
Camp de Tarragona 2006 1,85 18,0 n.d. 3,2 4,0 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Alicante 2001-20074 0,99 12,2 5,8-3,8 2,3 9,4 48,5 51,4 15,1 74,8 10,1
Lleida 2006 1,30 n.d. n.d. 3,2 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Ledn, 2009 0,34 17,1 n.d. 2,7 6,1 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.

* Tiempo medio de viaje (25,6' en movilidad ocupacional; 19,0" en personal). Se incluyen los viajes a pie mayores de 5 minutos

1: Viajeros por edad: <21; 22-64; >64

2: Distancia y distribucion de viajeros por sexo y edad, aio 2006.

3: S6lo Mélaga capital. Distribucion de viajeros por sexo y edad, afo 2010

4: Estudio de trdfico y transporte 2007 (actualizacion de matrices de 2001 a partir de aforos). Distancias, en coche y a pie. Tiempo, sélo coche
Fuente: ATP. Datos correspondientes a las encuestas realizadas a partir de la dltima década

En los desplazamientos por motivo trabajo, hay una fuerte preferencia por el vehiculo
privado, que se hace mas acusada en dreas metropolitanas medianas, donde la oferta
de transporte plblico es menos competitiva que en las grandes, y las distancias no son
lo suficientemente pequefias como para que los viajes a pie y a bicicleta cobren la
gran importancia que tienen en las pequefas, donde a veces suponen mas de un 30%

de los desplazamientos, como en Lleida o en Camp de Tarragona.

Figura 2 - Reparto modal motivo trabajo

B Coche y moto M Transporte pUblico M A pie y bicicleta B Otros

100% 2,6 % 2,0%
12,1%
22,7% 22,2% 20,0% 19,6% 21,0% 21,5% 22,4% 134 26,9% 27.7% 12.2% 343
80% 9,0% 9,7% 6,8%
10,45 20,65 18,5% 10,0% 16,5% . 9,7% 8,8% 7.9% 6.8%
60% ’
40% 71,0% 70,7 70,8%
o o W7 w 07 M 1 62,0% ’ ss,00 [N O34 [ 635% BMsos: [ ss 3
20% 44,9% )
0% .
Madrid  Barcelona Valencia  Murcia Sevilla  Mallorca Gipuzkoa B. Cadiz C.Tarragona Granada Alicante Lleida leon
2004 2010 2009 2007 2007 2010 2007 2007 2006 2001 2001/07 2006 2009

No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracion propia a partir de datos proporcionados por las ATP

El porcentaje de uso del vehiculo privado para ir al trabajo toma los valores mas altos
(en torno al 70%) en areas metropolitanas medianas como Murcia, Sevilla y Bahia de
Cadiz; mientras que en Madrid y Barcelona el uso del vehiculo privado no llega al
50%, perdiendo cuota frente al transporte publico, debido a la competitividad de la

oferta del mismo y a los problemas de congestion que tienen estas grandes ciudades.
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El reparto modal por motivos diferentes al trabajo es completamente distinto; se redu-
ce el uso del vehiculo privado, que deja de ser el modo prioritario, y el uso del trans-
porte pablico, a costa de los viajes no motorizados que ganan mucho peso, suponien-
do una parte importante del total de viajes, con porcentajes que van desde el 41,4%
en Madrid, hasta el 62,7% en Bahia de Cadiz. Esto es debido a que el tiempo de viaje
deja de tener tanta importancia porque normalmente no hay que llegar a una hora
determinada al destino, cuya localizacion ademas, es mas flexible y suele estar a
menores distancias, ya que los lugares de compras u ocio son mas susceptibles de ser

elegidos por su cercania.

Figura 3 - Reparto modal motivos distintos al trabajo

M Coche y moto M Transporte publico M A pie y bicicleta Bl Otros

100% 2,4% 1,2%
80% 41,4% 43,9%
60,0% 52,2% 44,0% 62,7% 5,3% 57,7% 58,8%
60%
10,8% 6,1% 4,0%
26,9% !
40% 12.2% 16,7% 4,2% 13,4% 4%
45,3% 49,5% 44,7%
20% 29,3% 27,8% 30,0% 33,1% 28,9% 37,1%
0% ,
Madrid Barcelona Valencia Sevilla Mallorca B. Cadiz C.Tarragona Alicante Lleida
2004 2010 2009 2007 2010 2007 2006 2001/07 2006

No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracién propia a partir de datos proporcionados por las ATP

El reparto modal para todos los motivos esta a caballo entre las situaciones por motivo

trabajo y motivo distinto del trabajo.

Figura 4 - Reparto modal todos los motivos

B Coche y moto M Transporte pUblico M A pie y bicicleta B Otros

100% 2,5% 1,4% 1%
80% 36,7% 35,7% 37,1%
° 31,2% 47,0% % 45,9% 45,9%
s 47,8% 42,6% 56.2% 42,2% 44,8% 64,6
9,8%
60% 10,4% 7,2% 5,2% 5,4% 5 1%
31,6% 17,9% 17,3% 16,0% 11,6% )10
40% 16,0% 5,6%
0% 53,5% 53,9% 55,2% 41,8% 47,9% 49,8% 42,5% 49,0%
? 34,7% 34,3% 38,7% 26,8% 29,5%
0% 3 ’
Madrid  Barcelona Valencia Murcia Sevilla Mallorca Zaragoza Gipuzkoa B. Cadiz C.Tarragona Alicante Lleida Le6n
2004 2010 2009 2007 2007 2010 2007 2007 2007 2006 2001/07 2006 2009

No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracion propia a partir de datos proporcionados por las ATP

En lo que respecta a los viajes realizados segtin origen y destino, las Figuras 4, 5y 6

recogen su distribucién modal en algunas areas metropolitanas.

Para los viajes realizados en el interior de la ciudad principal del area metropolitana, el

porcentaje de movilidad sostenible (a pie, en bici y en transporte piblico), es muy impor-
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tante, y superior al 60% en casi todas, llegando al 85,1% en Barcelona, que mejora este
registro con relacién a 2009 (84,6%). En Mdlaga se cuenta este ano con datos actualiza-
dos a 2010, presentando un 50,7% de viajes en transporte publico y a pie, superior al
registrado en 2002, que era del 44%. Dentro de esta movilidad sostenible, los viajes a pie

son una parte importante, caracteristica muy habitual de las ciudades espanolas.

Figura 5 - Viajes realizados en el interior de la ciudad capital

B Coche y moto M Transporte publico M A pie y bicicleta B Otros

100% 2,2% 7,3% 3,6%
9 33,5%
80% 53,9% 40,8% 39,3% 41,5% 46,5% 53,2%
62,0% 59,7% 64,6%
60%

19,3% 11,4% 12,7% 5,5%
40% 40,1% 12,2%
31,2% 14,0% 5,6%
’ ) 18,4%
41,9% ’ 47,2%
20% 39,9% oo 0 34,6% 29,5%
24,1% 14,9% ’ 24,0% 18,3% :
0% s 3 A
Madrid Barcelona Sevilla Malaga P. Mallorca Zaragoza B. Cadiz C.Tarragona Alicante Le6n
2004 2010 2007 2010 2010 2007 2007 2006 2001/07 2009

No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracion propia a partir de datos proporcionados por las ATP

La participacién de los modos sostenibles en los viajes realizados en la corona metro-
politana se reduce en comparaciéon con la situacién anterior, disminuyendo la cuota
de viajes tanto en modos no motorizados (19,2-52,3%), como en transporte publico
(3,7-22%).

Por dltimo, en los desplazamientos entre la ciudad principal y la corona metropoli-
tana, debido al aumento de distancias, predominan completamente los viajes en vehi-
culo privado, por ejemplo en Sevilla o Alicante, mas de un 75% de este tipo de viajes
se realizan en coche o moto; en ciudades mas grandes como Madrid y Barcelona éste
porcentaje se reduce hasta el 50%,a favor del transporte piblico, debido a que las
redes de transporte colectivo estdn orientadas hacia la conexién radial de la ciudad

principal.
Figura 6 - Viajes realizados en la corona metropolitana, excluyendo la ciudad capital

M Coche y moto M Transporte plblico M A pie y bicicleta M Otros

100% 2,8% 1,8%
28,7% 31,1% 31,5%
80% i 43,9% 37,7% i
52,3% ’ ’
7,7% 3,7%
60% 23,0% 1,3% 8,6%
6,4%
40% ° 64,8%
4555 61,1% 54,0% 51,9% ’
20% 2 41,3%
0% .
Madrid Barcelona Sevilla Mallorca B. Cadiz Alicante
2004 2010 2007 2010 2007 2001/07

No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracién propia a partir de datos proporcionados por las ATP
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Figura 7 - Viajes radiales entre la ciudad capital y la corona metropolitana

B Coche y moto M Transporte plblico M A pie y bicicleta M Otros

3,1% 3,1% 3,1% 1,8% 4,6% 7,3%
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No se muestran valores < 1%
Fuente: elaboracién propia a partir de datos proporcionados por las ATP

4.2 - Demanda de los modos de transporte publico

En este apartado se analiza la demanda en cada modo de transporte para cada una de
las areas estudiadas.

Tabla 5 - Viajes-linea (autobuses) y viajes-red (modos ferroviarios) anuales en transporte publico (millones). Aiio 2010

Madrid? 426,1 43,6 189,5 630,0 17,3 224,6 -
Barcelona 189,4 114,1 30,2 381,2 n.d. 103,7 n.d.
Valencia 90,2 - 10,9 60,8 7,0 19,3 -
Murcia? 14,7 - n.d. - 0,0 4,3 n.d.
Sevilla** 77,2 0,2 n.d. 13,7 3,8 6,9 -
Asturias? 14,3 18,7 16,5 - - 6,7 n.d.
Mélaga 50,2 - 9,3 - - 8,7 -
Mallorca 43,1 - 9,7 1,6 - - 3,9
Gran Canaria* 30,0 - 23,2 - - - -
Zaragoza n.d. - n.d. - - 0,3 -
Gipuzkoa 29,0 - 19,0 - - 7,3 11,1
Bahia de Cadiz® - - 4,7 - - 3,0 -
Camp de Tarragona® 9,4 2,3 8,6 - - - -
Granada’ 34,7 0,3 10,7 - - - -
Alicante 17,9 - 11,5 - 2,4 - -
Lleida n.d. - n.d. - - - 0,2
Pamplona® 36,6 - - - -
Campo de Gibraltar® - 4,1 1,2 - - - -
A Coruna' 21,0 - n.d. - -
Le6n! 5,5 - n.d. - - - n.d.

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE. En todo el informe, los datos de RENFE corresponden con los de los distintos nicleos de Cercanias, que en muchos
casos, tienen un dmbito geografico de actuacion diferente al de las ATP

**Otros urbanos hace referencia en Sevilla a Alcald de Guadaira, Dos Hermanas y La Rinconada, en Asturias a Gijon y en el Camp de Tarragona a Reus
1:
2:
3:

SNo 9

9:

1
1

RENFE, viajes red, 182

El ndcleo de negocio de Cercanias RENFE Murcia-Alicante se incluye en todo el informe como perteneciente exclusivamente a Murcia
Para autobuses: se incluyen los datos de validaciones con titulos CTA y billetes sencillos obtenidos desde equipos CTA, de todos los operadores de carretera, excep-

to: Urbano de Oviedo (TUA) y Urbano de Gijon (EMTUSA). Faltarian los datos de billetes sencillos obtenidos en las taquillas de los operadores del Grupo ALSA.

Metropolitano incluye Guzman, Gumidafe, Telbus, Pardilla y Global.

Para autobuses urbanos se han tomado viajes-red

Datos estimados a partir del indice de intermodalidad del sistema (4% para Cataluia)

Datos otros autobuses urbanos, ano 2008.

En la Mancomunidad de Pamplona un mismo servicio de autobuses opera tanto en Pamplona como en el resto de municipios de la comarca, por lo que no se
puede hablar de autobus urbano o autobis metropolitano

Datos de autobuses urbanos, afio 2007.

0: Total de viajeros, menos pases y trasbordos.

1: Datos, afio 2008. Para autobuses urbanos se han tomado viajes-red.

Fuente: ATP
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En la tabla 5 se indican los viajes-red (desplazamientos) y los viajes-linea (etapas) rea-
lizados en el 2010. Por lo general para los modos ferroviarios se suelen tener en cuen-
ta los viajes-red (donde los trasbordos con otras lineas forman parte del mismo viaje),

mientras que para los autobuses es mas facil contabilizar los viajes-linea.

Se puede observar que en Madrid y Barcelona se realizan mas viajes en metro que en
autobus urbano, consolidandose en estas grandes ciudades el metro como modo de
transporte principal y el autobis urbano como complemento del mismo en muchas
ocasiones, ya que es mas flexible y tiene mayor alcance en algunas zonas (a las cuales
no llega el metro). Frente a estas ventajas del autobus, el metro es mas fiable, ya que

no le afecta la congestion y las frecuencias son mas homogéneas.

No se encuentran diferencias notables de estos datos con los del 2009, siendo los

valores similares o en algunas ocasiones algo mas bajos.

En la Figura 8, donde se muestra el nlimero de viajes que se realizan en transporte
publico por habitante, se pueden comparar mejor unas areas con otras. Se observa
que los habitantes de las grandes ciudades realizan mas viajes en transporte puiblico,
(lo que concuerda con la distribuciéon modal vista en el analisis de las encuestas domi-
ciliarias). Esto es debido a que suelen tener una oferta mas completa de servicios de
transporte publico, y suelen presentar mayores inconvenientes los desplazamientos en
vehiculo privado (congestion y dificultad de aparcamiento). Destaca Madrid, donde
se realizan casi 240 viajes en transporte plblico por habitante y afio, seguido de

Barcelona con mas de 180.
Figura 8 - Viajes en transporte publico por habitante, segin modo. Ao 2010

[ Bus urbano M Otros autobuses urbanos [l Bus metropolitano M Metro [ Tranvia MRENFE [ FF.CC. autonémicos y FEVE

A Coruna I
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Granada

C. Tarragona 15 4 14

B. Cadiz

Gipuzkoa
G. Canaria

Mallorca

Malaga IEEEEENEREEE

Asturias

Sevilla

Murcia FIY

W

Valencia 50 6 34 4 11
Barcelona 38 23 6 76 5 21 16
Madrid 66 7 29 98 3 35 |
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viajes en TP/ano por habitante

Se ha utilizado viajes linea para autobuses y viajes red para modos ferroviarios, salvo en los siguientes
casos: viajes red para autobuses metropolitanos en Sevilla y Bahia de Cadiz; viajes linea para tranvia

en Barcelona, y viajes linea para ferrocarril autonémico en Barcelona.

La poblacion utilizada es la del drea metropolitana

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y la Direccion General de Viajeros de RENFE
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En estas Figuras (Figura 8 y 9) se puede observar que en areas mas pequefias los habi-
tantes realizan mas viajes en autobus que en las grandes, donde el metro gana terreno.
Pamplona, con 185 tiene el nimero mdés alto de viajes en autobus por habitante; es
un dato llamativo, teniendo en cuenta que es de las mas pequenas dentro de este ana-

lisis. Le sigue San Sebastidn, con 156 viajes por habitante y afio.

Se debe recordar que, en algunos casos, no se tienen los datos completos de viajes,

por lo que la figura no es tan precisa como debiera ser.

Figura 9 - Viajes en autobus urbano por habitante de la ciudad principal. Aho 2010

A Coruia I
Pamplona I G
Alicante I
Granada
Tarragona
San Sebastian
G. Canaria
Palma Mallorca
Malaga
Asturias [IE
Sevilla I
Murcia [IEET
Valencia I
Barcelona
Madrid I

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190
viajes en autobus urbano/ano por habitante

Se ha utilizado viajes-linea. La poblacion utilizada es la de la ciudad principal
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Al hablar de demanda de transporte publico, ademas del volumen de viajeros son
relevantes las distancias que recorren. A continuacién, en las tablas 6 y 7, se muestra

el nimero de viajeros-km asi como la longitud media de los viajes por modo.

El ndmero de viajeros-km es un indicador muy habitual, que da informacién sobre el
volumen movido y la distancia. Se puede observar que los valores de este indicador
para las grandes ciudades son mucho mds altos que para las pequenas, y sin embargo
las distancias medias para cada modo son similares en unas dreas y otras. Por lo gene-
ral, el nimero de viajeros-km que mueve el metro, es muy superior al que mueven los
autobuses urbanos, debido a que tanto la cantidad de viajeros como las distancias que

recorren son mayores.

Como es logico, las areas metropolitanas mds pobladas tienen un valor més alto de
viajeros-km, esto hay que tenerlo en cuenta a la hora de comparar unas con otras,
dicho lo cual Madrid tiene un niimero de viajeros-km muy alto y bastante por encima
de las demas, seguido de Barcelona y Valencia; la cantidad de viajeros-km transpor-

tados también es bastante alta en Mallorca y Guiplzcoa para su tamano.
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En cuanto al andlisis de las distancias medias por modo, en autobus urbano se dan los
viajes mds cortos, con valores normalmente entre los 2,5 y 3,5 km, en metro los tra-
yectos son mas largos, con distancias que por lo general duplican las de los viajes en
autobuses urbanos. En el ambito metropolitano, como es ldgico, las distancias son
mayores, de entre 15 y 30 km, tanto para los viajes en autobis como para los viajes

en modos ferroviarios, sin haber en este caso grandes diferencias entre ambos modos.

Tabla 6 - Viajeros-km anuales en transporte publico (millones). Afio 2010

Madrid 1.150,5 68,0 3.411,0 3.994,2 77,9 3.497,7 - 4.629,5 7.569,7 12.199,2
Barcelona 606,1 741,7 1.057,0 2.058,5 109,5 2.204,4 1.166,5 2.404,8 5.538,9 7.943,7
Valencia 284,1 - 156,5 534,2 27,5 628,4 - 440,6 1.190,1 1.630,7
Murcia 121,5 - n.d. - 1,0 152,5 121,5 153,5 2749
Sevilla 260,9 0,5 n.d. 70,5 4,7 164,5 - 261,4 239,7 501,2
Asturias 168,5 84,2 n.d. - - 122,2 n.d. 252,7 122,2 374,9
Mélaga 228,3 - 93,2 - - 140,2 - 321,5 140,2 461,7
Mallorca 592,9 - 170,6 9,5 - - 105,7 763,5 115,2 878,7
Gran Canaria n.d. - 415,5 - - - - 415,5 - 415,5
Gipuzkoa 182,8 - n.d. - - 150,5 176,3 182,8 326,9 509,6
Bahia de Cadiz - - 94,3 - - 66,8 - 94,3 66,8 161,1
Granada n.d. n.d. 139,4 - - - - 139,4 - 139,4
Alicante 48,6 - 49,5 - 16,6 - - 98,1 16,6 114,7
Lleida 3,7 - n.d. - - - 8,0 3,7 8,0 11,7
Pamplona 134,5 - - - - 134,5 - 134,5
Campo de Gibraltar - 3,6 20,3 - - - - 24,0 - 24,0
A Coruna 75,5 - n.d. - - 75,5 n.d. 75,5
Le6n 3,1 - - - - - - 3,1 - 3,1

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
Fuente: ATP

Tabla 7 - Distancia media de viaje estimada por modo de transporte publico (km). Afio 2010

Madrid 2,7 1,6 18,0 6,3 4,5 15,6 -
Barcelona 3,2 6,5 35,0 5,4 4,6 21,3 14,6
Valencia 3,2 - 14,4 8,8 3,9 32,6 -
Murcia 8,3 - n.d. - 35,0 35,4 -
Sevilla 3,4 2,4 n.d. 5,1 1,2 23,9 -
Asturias 11,8 n.d. n.d. - - 18,2 n.d.
Mélaga 4,5 - 10,0 - - 16,1 -
Mallorca 13,8 - 17,6 5,9 - - 27,1
Gran Canaria n.d. - 17,9 - - - -
Gipuzkoa 6,3 - n.d. - - 20,6 15,9
Bahia de Cadiz' - - 20,0 - - 22,6 -
Granada n.d. n.d. 13,0 - - - -
Alicante 2,7 - 4,3 - 6,8 - -
Lleida n.d. - n.d. - - - 33,4
Pamplona 3,7 - - - -
Campo de Gibraltar - 0,9 16,9 - - - -
A Coruna 3,6- - n.d. - -
Ledn 8,5 - -

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE

Para autobuses se ha utilizado viajes linea, para modos ferroviarios, viajes red. Ver Tabla 5 para consultar viajes
utilizados

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y la Direccion General de Viajeros de RENFE

1: El calculo de la
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5 - Oferta de transporte

En este capitulo se presentan y analizan las cifras de los principales indicadores de
oferta de los distintos modos de transporte publico presentes en las dreas metropoli-
tanas: servicios de autobuses y redes ferroviarias, bicicletas publicas y taxis. En el caso
de los servicios de autobus y ferroviarios también se presentan cifras sobre calidad y
sobre sistemas ITS. Por dltimo, se recogen indicadores relativos a infraestructura via-

ria, carriles bus, carriles bici y aparcamientos.

5.1 - Servicios de autobuses y redes ferroviarias

Este apartado recoge, en el primer epigrafe, los datos generales de la oferta de servi-
cios de autobuses y ferroviarios. En el segundo, se presentan las caracteristicas de fun-
cionamiento que determinan la calidad de estos servicios y, en el tercero, y como

novedad este afo, se recogen los sistemas ITS presentes en estos servicios piblicos.

5.1.1 - Datos generales de la oferta

Las componentes que definen la oferta de transporte son: las redes, los vehiculos, los
sistemas de gestion y los servicios (para transporte piblico). En primer lugar, se pre-
sentan las tablas y figuras correspondientes a los tres primeros aspectos para los dis-

tintos modos y, posteriormente, los correspondientes a los servicios.

La Tabla 8 recoge las caracteristicas mas importantes de la componente de redes para
los servicios de autobus: n° de lineas, extension de la red de lineas, n° de paradas y
longitud media de las lineas. De sus datos es remarcable un incremento bastante
general de estos indicadores para los autobuses urbanos, y una disminucién en los

metropolitanos, respecto al ano anterior.

Puesto que los datos de la Tabla 8 son cifras absolutas, y teniendo en cuenta las
importantes diferencias entre unas areas y otras, es necesario normalizar los datos para
su comparacion entre areas. Para ello se utilizan las densidades de lineas y de para-
das, tanto por poblacién como por superficie de las dreas metropolitanas. La densidad
por poblacién varia con la mayor o menor cantidad de servicio ofertado, y con la
poblacién. En cambio, la densidad por superficie, salvo ampliacién del ambito de
actuacién de la ATP, variara s6lo con los cambios en los servicios. Por tanto, la pri-
mera es mas apropiada para comparar dreas, mientas que la segunda lo es para estu-
diar la evolucion de los servicios en un area a lo largo del tiempo. Asi, las Figuras 10

y 11 muestran la densidad de lineas y de paradas por poblacion y por superficie.
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Tabla 8 - Caracteristicas de los sistemas de autobuses. Afio 2010

Madrid 216 127 348 3.958 1.948 20.223 11.053 4.325 17.165 18 15 58
Barcelona 106 231 369 1.808 2.429 10.534 5.690 9.717 9.576 17 11 29
Valencia 50 - 58 779 - 2917 1.158 - 1.225 16 - 50
Murcia 40 - n.d. 658 - n.d. 3.447 - n.d. 16 - n.d.
Sevilla 40 10 61 514 92 2.327 946 195 2.498 13 9 38
Asturias 14 15 388 197 372 14.089 851 1.065 19.135 14 21 36
Malaga 43 - 75 701 - 2.039 1.836 - 2.781 16 - 27
Mallorca 31 - 112 802 - 10.067 2.243 - 4.521 26 - 90
Gran Canaria 43 - 135 827 - 3.297 1.921 - 4.255 19 - 24
Zaragoza 45 - 39 n.d. - 3.551 n.d. - 1.956 n.d. - 91
Gipuzkoa 27 - 112 495 - n.d. 1.208 - 7173 18 - n.d.
Bahia de Cadiz - - 57 - - 4.064 - - 1.015 - - 71
C. Tarragona 21 12 70 408 127 2.348 753 380 2.050 19 11 34
Granada 27 n.d. 58 349 n.d. 1.542 n.d. n.d. n.d. 13 n.d. 27
Alicante 20 - 22 251 - 570 717 - 1.103 13 - 26
Lleida 18 - 56 196 - 2.241 598 - 1.028 11 - 40
Pamplona 24 398 863 17

C. Gibraltar - 28 13 - n.d. 768 - n.d. 381 - n.d. 59
A Coruna 22 147 961 7

Ledn 14 - - 194 - - 465 - - 14 - -

Fuente: ATP y elaboracién propia a partir de datos de las ATP

La mayoria de las areas metropolitanas presentan valores de densidad de lineas (Figura
10) en la franja comprendida entre los 2.000 y los 5.000 km de lineas por millén de
habitante. Quedan fuera de este rango Asturias, Mallorca y Lleida, con valores supe-
riores, y Murcia, Alicante, Pamplona, A Corufa y Ledn, con valores inferiores. La jus-
tificacion para los datos extremos tan elevados viene motivada porque estas dreas tie-

nen densidades poblacionales muy bajas, lo que hace que aumente mucho este ratio.

Respecto a las densidades de paradas por poblacién (Figura 11), la mayoria de dreas
también se encuentran en la franja entre las 2.000 y las 5.000 paradas por mill6n de
habitante, aunque en este caso, las dreas con densidades por encima de ese rango son
Murcia, Asturias, Mallorca, Gran Canaria y Gipuzkoa, mientras que las que quedan por
debajo son Valencia, Bahia de Cadiz y Campo de Gibraltar. Asi, podemos comprobar,
que son Asturias y Mallorca las dos tnicas dreas con una dotacion alta de Km de lineas
y de paradas por millén de habitante. También indicar que no parece existir ninguna

relacién que diferencie los valores para areas grandes, medianas o pequefas.

Las densidades por superficie muestran valores similares a los de las densidades por
habitante, aunque en este caso las unidades son kilémetros de linea y paradas por
1.000 km?. En este caso, el drea mejor dotada en Km de lineas y paradas por superficie
es Barcelona. A Corufia y Ledn también presentan densidades muy elevadas, especial-
mente respecto a paradas, aunque hay que tener en cuenta que en estos dos casos s6lo
existe autobus urbano, donde las densidades son mayores, por lo que no es comple-

tamente comparable al resto, que incluyen autobuses urbanos y metropolitanos.
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Figura 10 - Densidad de las lineas de autobuses. Ao 2010
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Murcia y Gipuzkoa: sélo autobus urbano, por lo que se utilizan las poblaciones y superficies de las
ciudades capitales

Granada: sélo autobds urbano y metropolitano

Zaragoza 'y Campo de Gibraltar: sélo autobts metropolitano

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP

Figura 11 - Densidad de paradas en las lineas de autobuses. Ao 2010
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Murcia: sélo autobts urbano, por lo que se utiliza la poblacién y superficie de la ciudad capital
Zaragoza y Campo de Gibraltar: sélo autobids metropolitano
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP
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Las Tablas 9 y 10 recogen el tamafio de las flotas de autobuses, y las tipologias de ges-
tién, respectivamente. Respecto a la primera, indicar que a pesar de las grandes dife-
rencias en las cifras absolutas entre las diferentes dreas metropolitanas espanolas, para
cada ambito se mantienen unas proporciones parecidas de las diferentes tipologias de

vehiculos. En todos los ambitos los vehiculos mayoritarios son los autobuses estandar,
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seguido a mucha distancia por los articulados y los microbuses, los cuales tienen
mayor peso en areas urbanas. Esto viene justificado por la mayor diversidad de nece-
sidades que se producen en las ciudades: vehiculos mas pequefios para centros urba-
nos o cascos histdricos, o vehiculos mds grandes para corredores con volimenes muy
importantes de demanda. No se aprecia una tendencia clara de renovacion por una

tipologia u otra de vehiculos si se comparan las cifras con las del afio anterior.

Tabla 9 - Tamaio de las flotas de autobuses (nimero de vehiculos). Afio 2010

Madrid 20 1.996 84 2.100 1 158 0 159 26 1.761 74 1.861  3.961
Barcelona 77 656 283 1.016 e 820 820 e 501 501 2.337
Valencia 6 442 32 480 - - - - 3 105 3 111 591
Murcia 21 147 16 184 - - - - n.d. n.d. n.d. n.d. 184
Sevilla 7 303 87 397 13 3 0 16 1 145 15 161 574
Asturias 4 29 31 64 4 78 9 91 n.d. n.d. n.d. 777 932
Mélaga 20 160 63 243 - - - - n.d. 85 15 100 343
Mallorca 2 147 46 195 - - - - 38 171 40 249 444
G. Canaria' 36 156 40 232 - - - - 9 4 n.d. 13 245
Zaragoza 0 289 86 375 - - - - 3 48 0 51 426
Gipuzkoa 8 87 26 121 - - - - n.d. n.d. n.d. n.d. 121
B. Cadiz - - - - - - - - - 91 24 115 115
C. Tarragona 0 68 0 68 2 13 0 15 7 137 0 144 212
Granada - 188 188 n.d. n.d. n.d. n.d. 8 101 1 110 298
Alicante n.d. 71 11 82 - - - - n.d. 66 11 77 159
Lleida 2 38 4 44 - - - - 4 94 0 98 142
Pamplona 3 78 60 4 B
C. Gibraltar - - - - n.d. n.d. n.d. n.d. 2 23 1 26 26

Ao 07 e o e
T 6 0 v

1: Metropolitano, solo Telbus y Gumidafe
Fuente: ATP

Tabla 10 - Operadores de los servicios de autobus. Aho 2010

Madrid 1 3 0 0 28 29
Barcelona 1 3 0 3 15 24
Valencia 1 - 0 0 - 8
Murcia 0 - n.d. 1 - n.d.
Sevilla 1 0 0 2 3 8
Asturias 0 1 1 1 0 42
Malaga 1 - 0 0 - 10
Mallorca 1 - 1 0 - 14
Gran Canaria 1 - 0 0 - 5
Zaragoza 0 - 0 1 0 7
Gipuzkoa 1 - 1 0 - 8
B. Cadiz - - 0 - 5
C. Tarragona 1 1 0 0 0 8
Granada 0 n.d. 0 1 n.d 14
Alicante 0 - 0 1 - 1
Lleida 0 - 0 1 - 11
Pamplona 0 1

C. Gibraltar - 0 0 - 3 4
A Coruha 0 1

Ledn 0 - - 1 - -

Fuente: ATP
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Respecto a la gestion de los servicios de autobus, tradicionalmente han sido empresas
privadas las que han gestionado los de ambito metropolitano, mediante la formula de
concesion, mientras que en los servicios urbanos predominaban las empresas puabli-
cas. A la vista de los datos de la Tabla 10, vemos que esa tendencia se ha visto modi-
ficada, y ahora predominan las empresas privadas en ambos ambitos, aunque espe-

cialmente en el metropolitano.

De forma analoga a la realizada para autobuses, se presentan a continuacién las com-
ponentes de redes y vehiculos ferroviarios. Estos indicadores no son comparables
entre servicios de autobuses y ferroviarios, ya que en el primer caso se utilizan mag-
nitudes linea  que tienen en cuenta las caracteristicas tanto de los trayectos de ida de
las lineas como los de vuelta, y en el segundo, magnitudes red, que tienen en cuenta
solamente las caracteristicas de los trayectos en un sentido de marcha, descontandose

ademds los tramos coincidentes entre lineas.

Asi, la Tabla 11 muestra los indicadores de la infraestructura ferroviaria, y las Figuras
12y 13 recogen las densidades por poblacién y por superficie para los indicadores de

longitud de red y nlimero de estaciones.

Tabla 11 - Caracteristicas de los modos ferroviarios. Aio 2010

Madrid 12 4 9 - 281,2 35,5 368,6 - 233 56 98 -
Barcelona 11 6 5 8 115,2 29,1 447,7 121,9 161 56 108 54
Valencia 3 3 6 - 126,7 20,1 339,0 - 91 42 65 -
Murcia - 1 3 - - 2,0 202,5 0,0 - 4 26 n.d.
Sevilla 1 1 3 - 18,0 2,0 155,0 0,0 21 5 24 0
Asturias - - 3 n.d. - - 17,7 n.d. - - 44 n.d.
Mélaga - - 2 - - - 67,9 - - - 24 -
Mallorca 1 - - 2 8,7 - - 105,6 9 - - 23
Zaragoza - - 1 - - - 16,6 - - - 5 -
Gipuzkoa - - 1 2 - - 82,2 85,2 - - 29 39
B. Cadiz - - 2 - - - 51,4 - - - 13 -
Alicante - 3 - - - 23,5 - - - 28 - -
Lleida - - - 1 - - - 88,3 - - - 17
A Coruna - 1 - - - 6,6 - - - 10 - -

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
Fuente: ATP

Los servicios ferroviarios de Madrid, Barcelona y Valencia son los mds importantes y
consolidados de todas las areas de estudio (Tabla 11). Asturias también destaca por su
importante red de cercanias de RENFE y de FEVE que abarcan todo el territorio del
Principado, aunque de ésta dltima no hay datos disponibles para 2010. Murcia,
Sevilla, Mallorca y Alicante son las dreas con los servicios de metro y/o tranvia mds

jovenes, aunque Mallorca cuenta ademds con red autonémica de cercantas.
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De la Figura 12 destacan, ademds de las densidades de Madrid, Barcelona y Valencia,
justificadas como se ha comentado por la importancia de sus redes ferroviarias, las de
Gipuzkoa y Lleida. Estos dos casos de buena cobertura de red por habitante vienen moti-
vados por sus bajas densidades de poblacion (la menor de todas las areas en el caso de
Lleida). Asturias quedaria incluida en las anteriores, sin dispusiera de los datos de su
ferrocarril autonémico. En el caso de paradas (Figura 13), se sigue alcanzando una den-
sidad elevada en Gipuzkoa, de casi 100 paradas red por cada 1.000 habitantes.
Respecto a las densidades por superficie, se obtienen situaciones parecidas, destacando

los valores de A Corufia, puesto que en este caso, el dmbito es solamente urbano.

Figura 12 - Densidad de la red ferroviaria. Aho 2010

Il km red/millén habitantes M km red/1.000 km?2
400

350
300
250

il bl

Madrid Barcelona Valencia Murcia Sevilla Asturias Malaga Mallorca Zaragoza Gipuzkoa B. Cadiz Alicante Lleida A Coruna

Asturias: s6lo RENFE
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y la Direccién General de Viajeros de RENFE

o

o

Figura 13 - Estaciones de la red ferroviaria. Afio 2010
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Madrid Barcelona Valencia Murcia Sevilla Asturias Malaga Mallorca Zaragoza Gipuzkoa B. Cadiz Alicante Lleida A Coruna

Asturias: s6lo RENFE
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y la Direccion General de Viajeros de RENFE

En la Tabla 12 se presenta la estructura de la flota ferroviaria. Comparativamente con
el afo anterior, para metros y tranvias las cifras han aumentado en Madrid y
Barcelona, mientras que se mantienen constantes en el resto de dreas. RENFE por su
parte, ha disminuido su flota en la mayoria de areas, a excepcion de Barcelona y

Sevilla donde ha aumentado.
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Tabla 12 - Parque de coches y trenes de los modos ferroviarios. Aho 2010

Metro Tranvia RENFE* FF.CC. autonémicos y FEVE
Coches Trenes Trenes Coches Trenes Coches Trenes
Madrid 2.381 299 44,0 1.042 293 - -
Barcelona 815 165 41 699 200 294 84
Valencia n.d. 69 44 139 43 - -
Murcia - - 2 36 12 - -
Sevilla n.d. 17 5 74 17 - -
Asturias - - - 48 16 n.d. n.d.
Mélaga - - - 28 7 - -
Mallorca 12 6 - - - 46 20
Zaragoza - - - 6 2 - -
Gipuzkoa - - - 36 12 n.d. 16
Bahia de Cddiz - - - 15 5 - -
Alicante - - 20 - - - -
Lleida - - - - - 9 3
A Coruna - - 5 - - - -

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
Fuente: ATP

A continuacion se comentan los datos sobre la oferta de servicio, esta vez, de forma
conjunta para autobuses y servicios ferroviarios. Se utilizan los indicadores de vehicu-
lo-km, y plazas-km (resultado de multiplicar los viajeros-km por el nimero medio de
plazas por vehiculo). Las Tablas 13 y 14 recogen los valores de dichos indicadores.
En el caso de los vehiculos-km (Tabla 13), la oferta aumenta en la mayoria de areas,
comparativamente con 2009, tanto en autobuses como en servicios ferroviarios. En
autobuses, este aumento se produce Gnicamente en dreas medianas y grandes, ya que
todas las areas grandes reducen, a excepcion de Barcelona. La misma situacién ocurre

con los datos de plazas-km (Tabla 14).

Para poder comparar entre dreas metropolitanas, de nuevo es necesario normalizar

por poblacién y por superficie, lo que se hace en las Figuras 14y 15.

Las ofertas de servicio para autobuses mas elevadas se producen en Gran Canaria,
Madrid y Mallorca, atendiendo a la poblacién, y en A Coruia y Pamplona atendiendo
a superficie. Respecto al ferrocarril, son Madrid, Barcelona y Valencia las que ofrecen
una mayor cobertura de oferta de servicio, tanto por poblacién como por superficie.
Situacion similar se da para el caso de las plazas-km, aunque con magnitudes diferen-
tes, debido a la relacién directa entre estos indicadores, ya que las plazas-km se pue-
den obtener multiplicando los vehiculos-km por el nimero de plazas de cada vehicu-

lo.

39



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2010

Tabla 13 - Vehiculos-km por afio (millones). Afio 2010

Madrid 100,0 21,7 173,6 196,2 31 1411 - 295,3 352,7 648,0
Barcelona 42,4 50,2 35,9 87,6 2,6 99,2 32,6 128,5 222,0 350,5
Valencia 20,7 - 7,8 7,8 20,4 - 28,4 28,4 56,7

Murcia 7,7 - n.d. - 0,06 5,9 - 7,7 6,0 13,7
Sevilla 17,0 0,7 12,3 2,0 0,2 7,7 - 29,9 9,8 39,7
Asturias 4,0 4,5 n.d. - - 6,4 n.d. 8,5 6,4 14,9
Malaga 9,8 - 7,8 - - 3,1 - 17,6 31 20,7
Mallorca 13,7 - 14,5 0,3 - - 1,4 28,2 1,7 29,9
G. Canaria 10,6 - 29,6 - - - - 40,2 - 40,2
Zaragoza n.d. - n.d. - - 0,7 - n.d. 0,7 n.d.
Gipuzkoa 7,8 - n.d. - - 4,7 2,8 7,8 7,5 15,2
B. Cadiz - - 5,0 - - 2,3 - 5,0 2,3 7,3
C. Tarragona 3,8 0,9 12,5 - - - - 17,2 - 17,2
Granada 7,2 n.d. 6,5 - - - - 13,7 - 13,7
Alicante? 4,3 - 4,0 - 0,8 - - 8,4 0,8 9,2
Lleida 2,0 - 3,5 - - - 0,3 5,5 0,3 5,8
Pamplona 8,1 - - - - 8,1 - 8,1
C. Gibraltar - n.d. 1,6 - - - - 1,6 - 1,6
A Coruna 5,7 - n.d. - - 5,7 n.d. 5,7
Ledn 0,1 - - - - - - 0,1 - 0,1

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
1: Metro, trenes-Km

2: Ano 2008

Fuente: ATP

Tabla 14 - Plazas-km ofertadas por afno (millones). Aho 2010

Madrid 7.710 1.395 10.676 35.022 456 10.996 - 19.782 46.474  66.256
Barcelona 3.504 3.715 2.908 16.062 494 8.064 4.076 10.126 28.696 38.823
Valencia 2.292 - 659 4.237 1.532 - 2.951 5.769 8.720

Murcia 545 - n.d. - 10 396 - 545 407 952
Sevilla 1.368 7 908 374 40 535 - 2.277 949 3.226
Asturias 475 413 n.d. - - 492 n.d. 888 492 1.379
Mélaga 1.010 - 674 - - 242 - 1.684 242 1.926
Mallorca’ 1.604 - 1.064 21 - - 264 2.668 285 2.953
G. Canaria 1.084 - 1.423 - - - - 2.507 - 2.507
Zaragoza n.d. - n.d. - - 40 - n.d. 40 n.d.
Gipuzkoa 493 - n.d. - - 467 747 493 1.214 1.707
B. Cadiz - - 383 - - 133 - 383 133 516
C. Tarragona 285 77 677 - - - - 1.040 1.040
Alicante 391 - 362 236 - - 753 236 989
Lleida 201 - 168 - - - 114 369 114 483
Pamplona 935 - - - - 935 - 935
C. Gibraltar - n.d. 88 - - - - 88 - 88
A Corufia 610 - n.d. - - 610 - 610
Ledn 177 - - - - - - 177 - 177

1: Fuente de metro y ff.cc. autonémicos: SFM
*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
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Figura 14 - Densidad de vehiculos-km ofertados, por poblacién y superficie. Afio 2010
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Ver Tabla 13 para consultar los modos utilizados en la elaboracion de esta figura
Fuente: elaboracion propia a partir de datos facilitados por las ATP y la Direccion General de Viajeros
de RENFE

Figura 15 - Densidad de plazas-km ofertadas, por poblacion y superficie. Aho 2010
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Ver Tabla 14 para consultar los modos utilizados en la elaboracion de esta figura
Fuente: elaboracion propia a partir de datos facilitados por las ATP y la Direccion General de Viajeros
de RENFE

Para completar este apartado, y una vez analizada tanto la oferta (apartado 5.1.) como
la demanda (apartado 4.2.) de estos servicios, se van a calcular dos indicadores que

orientan sobre la adecuacién del grado de ajuste de la oferta a la demanda.
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En la Tabla 15 se muestra el primero de estos dos indicadores comentados: el IPK, o
indice de pasajeros por kilémetro. Este es un indicador que refleja el desempefio de

la flota en un servicio, de manera que mide el promedio de personas que moviliza un

vehiculo de transporte publico por cada kilémetro recorrido.
Tabla 15 - IPK = Viajes / veh-km. Afo 2010

Madrid 4,3 2,0 1,1 3,2 1,1 1,6 -
Barcelona 4,5 2,3 0,8 4,4 9,2 1,0 2,5
Valencia 4,4 - 1,4 8, 7 e 0,9 -
Murcia 1,9 - n.d. - 0,5 0,7 -
Sevilla 4,5 0,3 0,9 7,0 23,8 0,9 -
Asturias 3,6 0,1 n.d. - - 1,0 n.d.
Mélaga 5,1 - 1,2 - - 2,9 -
Mallorca 3,1 - 0,7 5,3 - - 2,8
Gran Canaria 2,8 - 0,8 - - - -
Gipuzkoa 3,7 - n.d. - - 1,6 4,0
Bahia de Cadiz - - 0,9 - - 1,3 -
Camp de Tarragona 2,5 2,6 0,7 - - - -
Granada 4,8 - 1,7 - - - -
Alicante 4,1 - 2,9 - 2,9 - -
Lleida n.d. - n.d. - - - 0,8
Pamplona 4,5 - -

Campo de Gibraltar - n.d. 0,7 - - - -
A Coruna 3,7 - n.d.

Ledn 3,6 - - - - -

Se ha utilizado viajes linea para autobuses y viajes red para modos ferroviarios, salvo en los siguientes
casos: viajes red para autobuses metropolitanos en Sevilla y Bahia de Cadiz; viajes linea para tranvia
en Barcelona, y viajes linea para ferrocarril autonémico en Barcelona.

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP y la Direccién General de Viajeros de RENFE

Tabla 16 - Balance demanda-oferta: ocupacion media vehiculos segiin modos (pasajeros por vehiculo). Ao 2010

Madrid 11,5 3,1 19,6 20,4 51 24,8 -
Barcelona 14,3 14,8 29,4 23,5 42,1 22,2 35,8
Valencia 13,8 - 20,1 —nd— 30,8 -
Murcia 15,7 - n.d. - 17,8 25,8 -
Sevilla 15,4 0,8 n.d. 36,0 29,4 21,5 -
Asturias 42,0 18,7 n.d. - - 19,1 n.d.
Mélaga 23,2 - 11,9 - - 45,8 -
Mallorca 43,3 - 11,8 31,7 - - 75,5
Gran Canaria n.d. - 14,1 - - - -
Gipuzkoa 23,5 - n.d. - - 32,2 63,0
Bahia de Cadiz - - 18,8 - - 29,2 -
Granada n.d. n.d. 21,6 - - -

Alicante 11,2 - 12,3 - 19,7 - -
Lleida 1,8 - n.d. - - - 28,1
Pamplona 16,6 - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. 12,6 - - - -
A Coruna 13,2 - n.d. - -
Ledn 30,7 - - - - - -

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP y la Direccién General de Viajeros de RENFE

El segundo de los indicadores, recogido en la Tabla 16, es el de ocupacién media de

cada vehiculo ofertado (viajeros por vehiculo), dividiendo los viajes-km (Tabla 6)
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entre los vehiculos-km (Tabla 13). Las cifras de ocupacidn se sitdan entre 15-20 para
los autobuses urbanos y 20-30 para los metropolitanos, cifras similares a las del metro.
Los tranvias obtienen valores proximos a 10, mientras que RENFE se situar en torno a

30 pasajeros por coche.

A partir de los datos de la Tabla 13, se ha calculado la Figura 14, en la que se compara
de manera agregada, entre servicios de autobuses y modos ferroviarios, apreciandose
que, de manera general, la ocupacion de los coches ferroviarios (25-40) es superior a

la de los autobuses (15-30), debido a la mayor capacidad de los primeros.

Figura 16 - Balance demanda-oferta: ocupacion media por vehiculo. Aho 2010
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Ver Tabla 16 para consultar los modos utilizados en la elaboracion de esta figura
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP y la Direccién General de Viajeros de RENFE

5.1.2 - Calidad
Una buena calidad del servicio de transporte publico es lo que hace que muchos
usuarios opten por el mismo, y se realicen menos viajes en vehiculo privado, mejo-

rando tanto la circulacién del trafico en las ciudades como la calidad del aire.

Ademas dado que el transporte es una actividad necesaria para la mayoria de los ciu-
dadanos, ofrecer un buen servicio de transporte piblico significa aumentar su calidad

de vida.

Las Tablas 17 y 18 muestran la velocidad comercial y la frecuencia de los diferentes
servicios de transporte pablico. A la hora de realizar un viaje, el tiempo siempre ha
sido uno de los factores mas determinantes en el proceso de toma de decisiones, y en
muchas ocasiones (en analisis coste-beneficio por ejemplo) se valora econémicamen-
te, ya que se considera que perder tiempo equivale a perder dinero. Por eso hay que
valorar los esfuerzos encaminados a reducir los tiempos de viaje (aumentando las
velocidades comerciales) y los tiempos de espera (reduciendo las frecuencias). Con
respecto al 2009, en el afio 2010 la velocidad comercial de los autobuses urbanos ha
aumentado ligeramente en muchas areas metropolitanas y en la mayoria de servicios

de Cercanias Renfe; las frecuencias por lo general se mantienen.
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Tabla 17 - Velocidad comercial. Media diaria anual (km/h). Afio 2010

Madrid 13,5 n.d. n.d. 30,0 22,8 51,2 -
Barcelona 11,2 12,5 32,4 27,2 18,3 48,7 40,9
Valencia 12,0 - 22,0 22,0 18,0 62,2 -
Murcia 14,2 - n.d. - 20,0 60,3 -
Sevilla 12,6 16,3 24,0 27,2 7,9 62,5 -
Asturias 15,2 13,5 n.d. - - 48,7 n.d.
Mélaga 14,0 - 36,0 - - 42,0 -
Mallorca 17,2 - 33,0 55,4 - - 54,8
Gran Canaria 15,1 - 23,8 - - - -
Zaragoza 14,6 - 33,0 - - 46,4 -
Gipuzkoa 14,2-17,3 - n.d. - - 52,1 n.d.
Bahia de Cadiz - - 36,6 - - 57,8 -
Camp de Tarragona 10,7 14,7 29,5 - - - -
Granada 12,4 n.d. 20,3 - - - -
Alicante’ 12,0 - 15,9 - 17,0 - -
Lleida 12,9 - 34,1 - - - 50,0
Pamplona 13,1 - - - -
A Coruna 14,7 - 12,5 - -
Ledn 12,9 - - - - - -

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE

1: Ano 2008

Fuente: ATP

Tabla 18 - Frecuencia media en hora punta (min). Aho 2010

Madrid 8,9 14,6 11,2 4,0 5,9 5,0 -
Barcelona 6,0 10,0 15,0 2,6 4,0 7,0 3,0
Valencia 8,0 - 15,0 3,5 10,0 25,0 -
Murcia 12,5 - n.d. - 10,0 30,0 -
Sevilla 8,1 30,0 - 50,0 20,0 4,9 6,0 30,0 -
Asturias 23,0 6,0 n.d. - - 20,0 n.d.
Malaga 9,0 - 23,3 - - 35,0 -
Mallorca 19,0 - n.d. 15,0 - - 15,0 -20,0
Gran Canaria n.d. - 26,7 - - - -
Zaragoza 14,0 - 36,0 - - 25,0 -
Gipuzkoa 5,0 - n.d. - - 15,0 n.d.
Bahia de Cadiz - - 15,0 - - 20,0 -
Camp de Tarragona 10,0 20,0 15,0 - - - -
Granada 11,0 n.d. 20,0 - - - -
Alicante 13,6 - 12,3 - 11,0 - -
Lleida n.d. - 60,0 - - - 60,0
Pamplona ————38,1/parada - 15,4 / linea———— - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. 30,0 - - - -
A Coruna 12,0 - 15,0 - -
Ledn 12,4 - - - - - -

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE
Los trenes de cercanias y autonémicos son los que circulan mas rapido, con una velo-
cidad comercial de entre 40 y 60 km/h, mientras que los autobuses metropolitanos
presentan una velocidad comercial de 20-30 km/h. En zona urbana también el modo
ferroviario es mas rapido que el autobus, cuya velocidad comercial no suele superar
los 15 km/h, mientras que el metro circula con velocidades comerciales cercanas a 30
km/h, a excepcion de Mallorca, donde toma el valor de 55 km/h (Tabla 17).
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Las frecuencias son mas heterogéneas en las distintas areas (Tabla 18). Las mas bajas
son las del metro, donde los viajeros esperan de media de 3 a 4 minutos mientras
que los autobuses urbanos tienen frecuencias algo mas altas (de 6 a 15 minutos por
lo general). En el dmbito metropolitano, los autobuses pasan cada 15-20 minutos y
las frecuencias mas altas son las de los trenes de cercanias, de unos 30 minutos de

media (aunque en Madrid y Barcelona pasan cada 7-8 minutos).

La amplitud horaria del servicio es otro aspecto fundamental dentro de la calidad del
servicio, y en Espana es bastante elevada comparada con otros paises de nuestro
entorno. Los servicios de transporte publico suelen operar durante unas 17-20 horas

diarias, tanto los servicios urbanos como los metropolitanos (Tabla 19).

La edad media de la flota de autobuses es, por lo general, mas alta que el afio pasado,

lo cual concuerda con la reduccién general de las inversiones realizadas (Tabla 20).

En muchas areas existen, ademas, servicios nocturnos que permiten atender la
demanda durante la noche. Estos servicios son mas abundantes los fines de semana,
para atender los viajes de ocio a estas horas, siendo ademas una medida positiva para
promover la seguridad vial de las calles ya que es frecuente el consumo de alcohol
en las salidas nocturnas, y es bueno ofrecer alternativas al vehiculo privado. Las dreas
metropolitanas de Sevilla, Asturias, Camp de Tarragona y Lleida amplian bastante su

oferta de servicios nocturnos de autobuses en 2010, respecto de 2009 (Tabla 21).

Tabla 19 - Amplitud horaria del servicio (horas). Aho 2010

Madrid 18,8 18,8 19,0 19,5 19,5 19,0 -
Barcelona 17,0 17,0 19,0 20,0 19,0 19,0 20,0
Valencia 17,0 - 19,0 18,0 18,0 18,0 -
Murcia 16,7 - n.d. - n.d. 16,0 -
Sevilla 18,0 15,8 20,1 17,0 18,0 18,0 -
Asturias 16,5 17,0 16,0 - - 18,0 n.d.
Mélaga 18,0 - 17,6 - - 17,0 -
Mallorca 22,0 - 19,8 16,6 - - 17,2
Gran Canaria’ 16,0 - 16,0 -19,0 - - - -
Zaragoza 21,6 - 19,0 - - 16,0 -
Gipuzkoa 19,3 - 18,0 - - 17,0 18,0
Bahia de Cadiz - - 19,0 - - 16,0 -
Camp de Tarragona 17,0 16,0 17,0 - - - -
Granada 16,0 n.d. 16,0 - - - -
Alicante 16,0 - 15,5 - 17,0 - -
Pamplona 16,0 - - - -
Campo de Gibraltar - - 16,0 - - - -
A Coruna 17,0 - n.d. - -
Ledn 16 - - - - - -

*Fuente: Direccién General de Viajeros de RENFE
1: Autobus metropolitano, no incluye Guzman
Fuente: ATP
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Tabla 20 - Edad media de los autobuses. Aho 2010

Madrid 6,1 4,9 5,6
Barcelona 6,1 6,7 7,5
Valencia 8,2 - 7,9
Murcia 9,4 - n.d.
Sevilla 6,0 2,6 5,4
Asturias 4,4 7,1 9,5
Mélaga 7,5 - 7,2
Mallorca 9,7 - 8,5
Gran Canaria 9,5 n.d. 8,9
Zaragoza 7,0 - 7,0
Gipuzkoa 5,4 - n.d.
Bahia de Cadiz - - 9,8
Camp de Tarragona 5,6 3,0 9,2
Granada 7,0 n.d. 7,2
Alicante 9,1 - 9,0
Lleida 9,1 - 5,5
Pamplona 6,7

Campo de Gibraltar - n.d. 6,6
A Coruna 7,5

Ledn 3,5 - -

Fuente: ATP

Tabla 21 - Servicios nocturnos de autobus. Afio 2010

Madrid 24 0 30 38 7 48
Barcelona 17 0 17 17 0 17
Valencia 12 - 0 12 - 1
Murcia 7 - n.d. 7 - n.d.
Sevilla 8 n.d. 2 8 2 9
Asturias 0 1 2 1 4 11
Mélaga 3 - 2 3 - 2
Mallorca 0 - 0 1 - 0
Gran Canaria' 16 - 6 15 - 6
Zaragoza 0 - 0 7 - 5
Gipuzkoa 0 - 12 9 - 17
C.Tarragona? 6 0 4 6 0 6
Granada 0 0 0 2 0 3
Alicante 0 - 0 0 - 4
Lleida 0 - 0 0 - 5
Pamplona 9 10

A Coruna 0 1

1: Autobds metropolitano: 1 Telbus, 5 Global
2: Autobds urbano: jueves y viernes laborables. Autobds interurbano: laborables de verano.
Fuente: ATP

Debido a la preocupacion creciente por el medio ambiente y la calidad del aire las nue-
vas normativas estan obligando a los operadores a renovar sus flotas y circular con vehi-
culos mas respetuosos con el medio ambiente. Esta medida se ha adoptado de forma
mas general por parte de los operadores de autobuses urbanos (Tabla 22). En muchas de

las ciudades el 100% de la flota son vehiculos con emisiones reducidas (Figura 17).
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Tabla 22 - Numero de autobuses urbanos de emisiones reducidas. Afio 2010

Madrid? 341 24 465 0 1.245 25 2.100
Barcelona 0 0 341 4 122 0 467
Valencia? 25 22 75 0 358 0 480
Murcia 31 0 0 0 3 0 34
Sevilla 158 0 156 5 0 0 319
Asturias® 36 0 0 0 28 0 64
Mélaga" 1 50 4 0 187 1 243
Mallorca 33 30 12 0 0 0 75
Gran Canaria 93 7 0 0 0 0 100
Gipuzkoa 22 29 0 0 0 0 51
Camp de Tarragona 10 0 0 3 0 0 13
Alicante 14 n.d. n.d. n.d n.d. n.d. 14
Lleida 6 8 0 0 0 0 14
Pamplona® 46 0 0 0 95 0 141
A Coruna 15 10 0 0 0 0 25
Le6n® 0 0 0 0 34 2 36

1: Otros: 5 bioetanol y 20 eléctricos

2: Los 25 Euro IV y los 22 Euro V son también Biodiesel

3: Los 36 Euro 1V son también Biodiesel

4: Otros: eléctricos

5: Los 46 Euro 1V son también Biodiesel

6: Otros: eléctricos

Fuente: elaboracion propia a partir de datos facilitados por las ATP

Figura 17 - Porcentaje de autobuses urbanos de emisiones reducidas respecto al total de la flota (en %). Aho 2010
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No se indican valores < 1%
Otros incluyen hibridos, eléctricos, ...
Fuente: elaboracién propia a partir de datos facilitados por las ATP

Tabla 23 - Porcentaje de autobuses metropolitanos de emisiones reducidas respecto al total de la flota (en %). Afio 2010

Madrid 15,6 15,7 0,0 0,2 2,6 0,0 341
Valencia 18,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 18,9
Sevilla 0,0 0,0 0,0 0,0 36,6 0,0 36,6
Malaga 3,0 0,0 0,0 n.d. 7,0 n.d. 10,0
Mallorca 22,1 2,4 0,0 0,0 1,2 0,0 25,7
Bahia de Cadiz n.d. n.d. n.d. n.d. 8,7 n.d. 8,7
Camp de Tarragona 13,9 6,3 0,0 0,0 0,0 0,0 20,1
Alicante 26,0 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 26,0
Lleida 7,1 9,2 0,0 0,0 17,3 0 33,7

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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Otro aspecto importante es que los servicios de transporte piblico lleguen a toda la
poblacién, y que sean accesibles a todas las zonas y personas (especialmente hay que
evitar las barreras fisicas para las personas de movilidad reducida, discapacitados,
ancianos o nifos), es decir, fomentar la equidad en la sociedad, que es uno de los
objetivos del transporte publico. Hay que destacar el esfuerzo de las autoridades en
este sentido ya que, como se puede observar en la tabla 24, la accesibilidad es muy
alta, y en muchos casos tanto la accesibilidad fisica (% de vehiculos y estaciones equi-
padas para PMR) como la accesibilidad geogréfica (% de poblacién a menos de 300

m de la parada) toman valores iguales o cercanos al 100%.

Tabla 24 - Accesibilidad para PMR y geografica (en %). Ao 2010

Madrid 100 100 94 36 100 - 94 89
Barcelona 100 95 80 85 100 100 90 54
Valencia 89 - 71 98 100 - 100 97
Murcia 85 - n.d. - 100 - n.d. n.d.
Sevilla 100 100 60 100 100 - 96 63
Asturias’ 100 100 7 - - n.d. 98 82
Mélaga 100 - 56 - - - 96 70
Mallorca’ 100 - 65 100 - 26 67 40
Gran Canaria 90 25-64 - - - n.d. n.d.
Zaragoza 100 - 0 - - - 96 90
Gipuzkoa 100 - 100 - - 98 99 90
Bahia de Cadiz - - 25 - - - 94 86
Camp de Tarragona 100 100 40 - - - n.d. n.d.
Alicante 77 - 53 - 100 - 88 94
Lleida 89 - 65 - - 100 n.d. n.d.
Pamplona 96 - - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. 8 - - - n.d. 85
A Coruna 52 - n.d. - 100

Le6n 100 - - - - - n.d. n.d.

Fuente: ATP

Con el objetivo de mejorar dia a dia la calidad y los servicios de transporte publico
los operadores de transporte realizan encuestas de satisfaccion a los usuarios, para
conocer su opinion, ya que son la parte realmente afectada y que mejor puede cono-
cer las mejoras o deficiencias. Las campafas de promocién también pueden fomentar
el uso del transporte piblico y transmitir una opinién y visién positiva acerca del

mismo, tanto para el individuo como para la sociedad.

Toda esta labor de mejora de la calidad queda reflejada en los certificados de calidad
que obtienen. La tabla 25 presenta un breve resumen de las encuestas de satisfaccion
que se realizan en las diferentes dreas, asi como las campanas de promocién y certi-

ficados de calidad obtenidos por modo de transporte.
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Tabla 25 - Encuestas de satisfaccion, campanas de promocion y certificados de calidad. Ao 2010

Madrid
Encuestas satisfaccion ST n.d. Si Si Si Si, 1 -
Campaias promociéon  n.d. n.d. n.d. Si Si Si, 1 -
Certificados calidad n.d. n.d. n.d. Si Si Si -
Barcelona
Encuestas satisfaccion  Si. ISC (indice de n.d. Si. ISC (indice de Si n.d Si, 2 Si. 1SC (indice
Satisfaccion del Satisfaccion del de Satisfaccion
Cliente) y EPC Cliente) y EPC del Cliente)
(Estudio de percep- (Estudio de percep-
cion del Cliente) cion del Cliente)
Campafias promociéon  Si Si Si Si Si Si, 3 Si
Certificados calidad I1SO 9001 (servi- Algunas compani-  1SO 9001 en el 1SO 9001, gestion dela n.d. No Sistema de
cio de atencion al  as disponen de la Centro de Control  calidad ISO 14001, Gestion
ciudadano) , 1SO 9001 de Metro y en la gestion medioambiental Ambiental
UNE 13816 (en gerencia de 3 line-  OHSAS 18001:2007 1SO 14001:
varios centros) y as requisitos de sistemas 2001 en el
UNE 170.001 de gestion de seguridad mantenimiento
(teleférico de y salud UNE-EN 13816, de trenes en
Montjuic) calidad de lineas de Rubi.
transporte de viajeros.
Las 5 lineas estan
certificadas.
Valencia
Encuestas satisfaccion ~ Si - Si Si Si Si, 1 -
Campaiias promocion Si, (2 campanas) - Si Si Si Si, 1 -
Certificados calidad UNE ISO 14001 - Si 1ISO-9001 Si Si Si -
Murcia
Encuestas satisfaccion ST Si - - n.d. Si, 1 -
Campaias promocion  Si Si - - n.d. Si, 1 -
Certificados calidad No No - - n.d. No -
Sevilla
Encuestas satisfaccion ~ Si Si St Si Si Si, 1 -
Campaiias promociéon  Si No Si Si Si Si, 1 -
Certificados calidad Si Si Si Si Si No -
Asturias
Encuestas satisfaccion n.d. Si No - - Si, 1 n.d.
Campaias promociéon  n.d. No Si - - Si, 1 n.d.
Certificados calidad n.d. Si n.d. - - St n.d.
Malaga
Encuestas satisfaccion ST - Si - - Si, 1 -
Campaias promocion  Si (3 - 4 anuales) - Si, 3 - - Si, 1 -
Certificados calidad Si - Si, - - Si -
UNE- EN- ISO 9001,
UNE EN 13816
Mallorca
Encuestas satisfaccion Si, 2 anuales - Si, anual (CTM) Si, anual (CTM) - - Si, anual (CTM)
Campaiias promociéon  Si, 2 anuales - Si, 3 No - - No
Certificados calidad Si, 2 - Si No - - No
certificaciones (UNE-EN 13816)
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Encuestas satisfaccion ~ Si - Si - - R R
(excepto Guzman)
Campaias promocion  Si - Si (solo Global) - - - -
Certificados calidad Si (1S09001, - Si (1SO9001, - - - -
1SO14001) 1SO14001)
(Excepto Gumidafe)
Zaragoza
Encuestas satisfaccion ST - St - - Si, 1 -
Campaias promocion  Si - Si - - Si, 1 -
Certificados calidad Si - Si - - Si -
Gipuzkoa
Encuestas satisfaccion ~ Si - n.d - - - St
Campaiias promociéon  Si - Si - - - St
Certificados calidad EN-UNE-13816 - n.d - - - EN-UNE-13816
Bahia de Cadiz
Encuestas satisfaccion- - Si - - - -
Campanas promocion - - St - - - -
Certificados calidad - - Si - - - -
Camp de Tarragona
Encuestas satisfaccion ~ No Si Si - - - -
Campaiias promociéon  Si Si Si - - - -
Certificados calidad No Si Si - - - R
Granada
Encuestas satisfaccionSi  n.d. Si - - - -
Campafias promociéon  Si n.d. Si - - - -
Certificados calidad n.d. n.d. n.d. - - - -
Alicante
Encuestas satisfaccion No - No - S - -
Campaiias promocién n.d. - n.d. - n.d. - -
Certificados calidad Si, 1ISO 9001 - Si, 1SO 9001 - n.d. - -
Lleida
Encuestas satisfaccion ~ Si - St - - - n.d.
Campaiias promocion Si - St - - - n.d.
Certificados calidad Si, 9001 - Si, 9001, 14001, - - - n.d.
UNE EN 13816
Pamplona
Encuestas satisfaccion Si - - - -
Campaiias promocion Si - - - -
Certificados calidad No - - - -
Campo de Gibraltar
Encuestas satisfaccion - n.d. Si - - - -
Campaiias promocion - n.d. Si - - - -
Certificados calidad - n.d. Si - . - R
A Coruia
Encuestas satisfaccion Si - n.d. - -
Campaias promocion Si, 1 - n.d. - -
Certificados calidad No - n.d. - -
Le6n
Encuestas satisfaccion No - No - - _ _
Campafias promocion Si - No - - - _
Certificados calidad No - No - - - _

*Fuente: Direccion General de Viajeros de RENFE.

Fuente: ATP
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5.1.3 - Servicios ITS

En anteriores informes ya se inclufan algunos indicadores sobre servicios inteligentes
de transporte. Sin embargo, el marco europeo y espanol de impulso a la extensién de
sistemas ITS, ha motivado la inclusién a partir de este informe de mas indicadores
sobre esta tematica. Es por ello que se haya dedicado un apartado especial para este

tipo de servicios en el transporte piblico.

La siguiente tabla recoge los indicadores relativos a dos servicios ITS cuyo objetivo
primordial es ayudar a que el transporte pablico constituya una alternativa mds atrac-

tiva al transporte privado:

» La informacién en tiempo real en servicios de autobuses, mediante la reduccién
de la incertidumbre respecto al tiempo del desplazamiento.

» La prioridad semafdrica al transporte piblico, que libera en la medida de lo posible
a los autobuses y tranvias de las demoras producidas por las fases y por la conges-

tién, consiguiéndose en ellos tiempos de viaje mas reducidos, y mas regularidad.

Tabla 26 -Informacion en paradas y prioridad semaforica. Ao 2010

Madrid 344 278 0 7% 9% 0% 0 2
Barcelona 150 100 364 6% 100% 9% 0 85
Valencia 272 - 0 22% - 0% 2 3
Murcia 19 - n.d. 1% - n.d. 2 8
Sevilla 100 0 0 11% 0% 0% 10 6
Asturias 75 75 15 15% 13% 0% 0 -
Malaga 150 - 0 15% - 0% 6

Mallorca 96 - 0 9% - 0% 14 -
Gran Canaria 27 - n.d. 3% n.d. n.d. 0 -
Zaragoza n.d. - n.d. n.d. - n.d. 0 -
Gipuzkoa 84 - 150 17% - 12% 30 -
Bahia de Cadiz - - 0 - - 0% n.d. -
Camp Tarragona 0 30 0 0% 16% 0% 1 -
Granada 47 0 4 16% 0% 1% 0 -
Alicante 22 - n.d. n.d. - n.d. 1 11
Lleida 7 - 0 2% - 0% 6 -
Pamplona 70 14% 0 -
Campo Gibraltar - n.d. 1 - n.d. 1% 0 -
A Coruna 39 8% n.d. 0
Ledn 29 - - 11% - - 0 -

Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de datos de las ATP

La informacion en tiempo real en servicios de autobuses permite que el viajero
conozca el tiempo de espera en la parada seleccionada del autobus que va a tomar.
Este servicio ITS tiene una mayor presencia en los sistemas urbanos (Tabla 26), desta-
cando ciudades como Valencia, Oviedo, Malaga, San Sebastian y Granada, con mas
de un 15% de paradas dotadas con panel de informacién en tiempo real. También hay

que destacar la total cobertura en otros autobuses urbanos del area de Barcelona.
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La prioridad semaférica al transporte publico integra los sistemas de regulacion de
trafico y los sistemas de ayuda a la explotacién del transporte publico, adaptando las
fases de los seméaforos de forma dindmica al paso de los vehiculos (autobuses y tran-
vias), para mantener las frecuencias de los servicios piblicos, optimizar la eficiencia
de sus vehiculos, y garantizar el nivel de servicio a los usuarios. Aunque este servicio
ITS estd mas extendido en tranvias (Tabla 26), es en autobuses donde mas ha crecido

respecto al afio anterior.
Otros servicios ITS, encaminados a la mejora de la explotacion de los servicios de

transporte publico, se presentan mediante sus indicadores correspondientes en la
Tabla 27.

Tabla 27 - Cobertura SAE y e-ticketing. Ao 2010

Madrid" 100% 36% 0% 100%/50%/50%  100%/25%/100%
Barcelona 98% 70% 95% 0% 0%
Valencia 100% - 0% 100%/ -/ 99%  100%/100%/n.d.
Murcia 100% - 100% 0% 0%
Sevilla? 100% 100% 75% 100% 100%
Asturias 100% 100% 100% 100% n.d.
Malaga 100% - 0% n.d./-/100% -
Mallorca 100% - 23% nd./-/81% 100%
Gran Canaria® 98% - 83-100% 0% -
Zaragoza 100% - 0% n.d. n.d.
Gipuzkoa 100% - 100% 100%/60%/100% 0%

Bahia de Cadiz - - 0% n.d. -

Camp Tarragona*  15% 100% 12% 100% -
Granada 100% 0% 30% 100%/0%/100% -
Alicante 100% - 100% n.d. n.d.
Lleida 100% - n.d. 100% 100%
Pamplona 100% 100% -

Campo Gibraltar - 0% 0% n.d. n.d.

A Coruha 100% 100% 0%

Le6n 100% - - n.d. n.d.

1: E-ticketing: buses metropolitanos: en proceso de instalacién; Cercanias Renfe sélo zona "A";
Tranvia/metro ligero sélo linea ML1.

2: SAE otros autobuses urbanos: Alcald de Guadaira y La Rinconada

3: SAE autobds metropolitano: 83% Telbus — 100% Global

4: SAE autobus urbano: datos de 2009, correspondiente a servicio en periodo de pruebas.
Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de datos de las ATP

En primer lugar, los sistemas de ayuda a la explotacién (SAE), o sistemas de gestidn
de flotas, consisten en la localizacién automatica de vehiculos de transporte publi-

co, que permite su control, regulacion y explotacion, en tiempo real. En afios ante-
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riores ya se consiguié una cobertura casi total de SAE en los autobuses urbanos, por
lo que las extensiones de este servicio ITS se han producido, aunque en algunos
casos de forma muy ligera, en los servicios de autobus fuera de la ciudad principal
(Tabla 27). Merece la pena destacar los aumentos de cobertura en otros autobuses
urbanos de Madrid, en los autobuses metropolitanos de Camp de Tarragona y de
Granada, y en los autobuses de Pamplona, cuyo sistema en proceso de implanta-

cién, culminé en 2010 con un 100% de cobertura.

En segundo lugar, se recoge un nuevo indicador sobre el sistema de billetaje inteli-
gente (o e-ticketing), el cual emplea tarjetas inteligentes (con chip, ya sea con con-
tacto o sin contacto), de tal forma que permite al transporte piblico integrar a dife-
rentes operadores, contratos, modos y aplicaciones en un mismo soporte fisico, faci-
litando asi la interoperabilidad y la utilizacion de un estandar Gnico para todos los
modos de transporte publicos. De las dreas con datos disponibles sobre este servicio
ITS (Tabla 27), se observa como su extension es casi total en areas de menor tama-
fio, mientras que en las dreas de mayor tamafio se encuentran en fase de implanta-
cién (Madrid), o no han la han empezado ain (Barcelona y Murcia). A este respecto,
hay que destacar Valencia que, a pesar de encontrarse en ese grupo de areas de
mayor tamano, ya cuenta con un sistema casi total de billetaje inteligente (Mobilis)

en su area metropolitana.

Por Gltimo, en la Tabla 28 se incluyen nuevos indicadores sobre otros servicios ITS,
relacionados con la informacién sobre transporte publico (tanto para la planifica-
cion del viaje por parte del viajero, como para el intercambio de la misma entre
las administraciones, operadores y otros agentes), asi como con la gestién del

transporte intermodal.

Los planificadores de viajes en transporte publico se encuentran ampliamente
extendidos en las dreas con datos disponibles. Existen tanto planificadores especi-
ficos, accesibles desde las webs de las ATPs u operadores de transporte puiblico,
como genéricos tipo Google Transyt, el cual disponia en 2010 de informacion de
transporte publico de las dreas de Madrid, Barcelona, Valencia y Asturias.
Respecto al intercambio de datos, aunque algunas areas si disponen, total o par-
cialmente, de sistemas estandar, no hay homogeneidad entre los sistemas de unas

y otras.

En lo que tiene que ver con gestion del transporte intermodal, se observa que Gni-
camente Madrid cuenta con un centro de coordinacion intermodal de transporte
publico, como plataforma tecnolégica tnica que permite gestionar conjuntamente
varios modos de transporte piblico (EMT, Metro y Tranvia). Por lo tanto, en este
ambito queda un amplio margen de mejora por parte de las ATP, especialmente en

las de mayor tamano, donde el transporte intermodal cobra mas importancia.
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Madrid! Si St No No Si/No/ No Si
Barcelona? Si St Parcial Parcial No No
Valencia® Si Si Parcial Parcial No No
Murcia Si Si No No No No
Sevilla* Si n.d. n.d. n.d. No n.d.
Asturias® Si St n.d. n.d. No No
Malaga nd./-/Si - St - n.d./-/No -

Mallorca® n.d./-/Si Si n.d. n.d. n.d. n.d.
Gran Canaria No - No - No -

Zaragoza No n.d. No n.d. No n.d.
Gipuzkoa’” Si Si Si Si No n.d.
B.de Cadiz? Si Si Parcial Parcial n.d. n.d.
C.Tarragona® No/Si/St - St - No -

Granada'® Si/No/ No - Si/No/Si - No -

Lleida" Si St St St n.d. n.d.
Pamplona™ Si - St - No -

A Coruna'™ Si No Si Si No No

1: Planificador de viajes: Webs: CRTM, EMT y Metro

2: Intercambio de datos: Base de datos de Integracion Tarifaria, con informacién inmediata y constantemente.
actualizada sobre la demanda.

3: Planificador de viajes: Google Transit. Sistema de intercambio de datos: tinicamente de viajeros con titulos de integra-
cion (SigApunT).

4: Planificador de viajes: SMS en urbano, WEB en metropolitano.

5: Planificador de viajes: Google Transit

6: Planificador de viajes: web y movil.

7: Sistema de intercambio de datos: Las comunicaciones son bidireccionales entre un Hub que centraliza todos los datos
y la informacion de cada operador/administracion. La actualizacion de los datos es en tiempo real y automaticamente.
8: Sistema de intercambio de datos: Se envian las cancelaciones en la red urbana con tarjeta de

transporte urbano.

9: Planificador de viajes: Google Transit para la ciudad de Reus. En septiembre 2010 se puso en marcha

el router de la Generalitat de Cataluna "Mou-te" para el transporte interurbano. Sistema de intercambio de datos: Base
de datos de Integracion Tarifaria, con informacion inmediata y constantemente actualizada sobre la demanda.
Informacion compartida entre la ATM, las administraciones titulares de los servicios y los operadores de los mismos.

10: Sistema de intercambio de datos: El ayuntamiento de Granada dispone de informacion actualizada de la demanda y
los servicios realizados en el servicio urbano de la ciudad. El Consorcio recibe ficheros de todos los operadores interurba-
nos que prestan servicio en el Area de Granada y referente a la demanda de viajeros y los servicios realizados. La infor-
macion es almacenada en Bases de datos.

11: Planificador de viajes: Proyecto Router Catalunya para todos los servicios del drea metropolitana, a partir de agosto
de 2010. Sistema de intercambio de datos: Proyecto Router Catalunya. Comunicacion de la informacion con tablas que
tienen un formato RTP mediante transferencia a un FTP comdn.

12: Sistema de intercambio de datos: Informacion estandarizada a nivel de modelo de datos. Las comunicaciones se rea-
lizan mediante servicios web entre las partes (operador, autoridad, otros clientes).

13: Planificador de viajes: Web tranvias de la Coruia S.A. Proyecto PIMUS. Sistema de intercambio de datos: mediante
cuadro de mandos interno del Ayuntamiento, que recibe datos del SAE de la Cia. de Tranvias, y de la Tarjeta Millenium.

5.2 - Otros servicios

5.2.1 - Servicios publicos de préstamo de bicicletas en la ciudad principal
El progresivo aumento del uso de la bicicleta como modo de transporte en las ciuda-
des espanolas durante los Gltimos afios, viene ayudado en muchos casos por la
implantacion de sistemas de bicicleta pidblica. Aunque la competencia sobre estos sis-
temas es en general municipal, son un servicio de transporte publico mas y, por lo

tanto, se tratan en este informe.
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De igual manera que en el resto de servicios pubicos de transporte recogidos en apar-
tados anteriores, se presentan, por un lado, datos de la oferta, en este caso, de bicicle-
tas publicas en la ciudad principal de las areas metropolitanas (Tabla 29) y, por otro

lado, datos de la demanda de estos servicios (Tabla 30).

En 2010 las ciudades que han implantado estos sistemas han sido Valencia (Valenbisi)
y Alicante (Alabici). Leon, que se incorpora al OMM este afio, ya contaba con un sis-

tema publico de bicicletas, “Ledn te presta la bici”, desde 2006.

También es de destacar, el segundo sistema publico de bicicletas existente en Sevilla,
integrado dentro del proyecto BICI+BUS. Este proyecto facilita que los desplazamien-
tos de acceso desde el domicilio a las paradas de autobuses de mayor demanda de los
municipios del area metropolitana de Sevilla se realicen en bicicleta privada, y que la

dispersion se realice con el servicio pablico y gratuito de bicicletas “BUS+BICI”.

Atendiendo a los datos de oferta (Tabla 29), se pueden segmentar las ciudades en dos
grupos diferenciados: aquéllas con servicios fuertemente extendidos, tanto en infraes-
tructura y nimero de bicicletas, como en horario de servicio (practicamente las 24
horas del dia), que se corresponde con las ciudades de Barcelona, Valencia, Sevilla,
y Zaragoza; y aquéllas con servicios con una oferta mas reducida, y con una amplitud

horaria menor, correspondiente al resto de ciudades.

La oferta se ha mantenido en algunas ciudades como Murcia, Malaga y Granada,
mientras que en el resto ha aumentado respecto al afo anterior. Barcelona aumenté
el nimero de anclajes, Zaragoza aumenté el ndmero de bicicletas disponibles, y el

resto de ciudades aumentaron ambas y/o el nimero de puntos de préstamo. Hay que

Tabla 29 - Oferta de bicicletas publicas en la ciudad capital. Afio 2010

Nimero Superficie Horario de

Puntos de total de Bicicletas cubierta respecto a servicio

préstamo anclajes disponibles la Ciudad Capital (horas)

Barcelona’ 420 9.660 6.000 69,0% 19 - 24
Valencia 275 2.750 2.750 43,0% 24
Murcia 15 130 130 0,1% 11
Sevilla  (SEVICI) 260 5.200 2.600 100,0% 24
(BUS+BICI) 1 172 159 100,0% 16

Mélaga 2 40 30 n.d. 12
Palma 30 570 417 91,5% 15
Zaragoza 100 n.d. 1.300 n.d. 18
S. Sebastian 9 191 150 100,0% 14
Bahia de Cadiz 1 - 15 98,6% 14
Granada 4 n.d. 50 n.d. 13
Alicante 26 n.d. n.d. n.d. 16
Pamplona? 5 150 101 100,0% 10-12
A Corufa? 10 160 200 100,0% 13-15
Le6n 20 200 300 25,5% 15

1: Horario de servicio segin dia de la semana: laborable-festivo
2: Horario de servicio segtin época del afio: invierno-verano
Fuente: ATP
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destacar que en 6 de las 14 ciudades con este servicio, el ratio de cobertura espacial
del mismo supera el 90% de la ciudad. También indicar que Mallorca y Granada han

ampliado en una hora la amplitud del servicio de préstamo.

Las diferencias en la oferta de los diferentes servicios hacen dificilmente compara-
bles los datos de demanda (Tabla 30) en cuanto a nimero de usuarios inscritos,
nimero de préstamos anuales, y viajeros-km. Por ello, se calcula el ratio de rotacion
de bicicletas, que indica que el uso de los servicios de Barcelona y Zaragoza son
los mas significativos. Sevilla, Mallorca y Gipuzkoa también son destacables, con
mas de un uso diario por cada bicicleta. En el resto de casos, se puede observar

cémo el uso de este servicio es escaso, al igual que ocurria el afio anterior.

Tabla 30 - Demanda de bicicletas publicas en la ciudad capital. Afio 2010

Rotacion de

Usuarios Préstamos Viajeros-km bicicletas
inscritos (afo) (afio) (dia)*
Barcelona 117.523 11.147.000 34.555.700 5,1
Murcia 264 4.900 7.350 0,1
Sevilla (SEVICI) 51.733 1.179.000 1.813.846 1,2
(BUS+BICI) 3.425 31.491 204.692 0,5
Palma 23.249 279.200 n.d. 1,8
Zaragoza 29.000 2.100.000 6.825.000 4,4
S. Sebastian 3.565 102.241 153.362 1,9
Bahia de Cadiz 89 325 n.d. 0,1
Pamplona 2.959 10.900 27.250 0,3
A Coruna' 2.270 30.831 n.d. 0,4
Ledn 4.867 29.788 n.d. 0,3

*Media anual teniendo en cuenta el n° de usos y las bicicletas disponibles
1: Datos de 2009

Fuente: ATP

5.2.2 -Oferta de taxis

Como en anteriores informes, el servicio de taxis se recoge en el OMM al ser un ser-
vicio de transporte pablico no colectivo. Este servicio sélo entra dentro de las compe-
tencias de dos ATP: Agencia Valenciana de Movilidad Metropolitana y
Mancomunidad de Pamplona. La oferta de taxis se refleja mediante el nimero de taxis
por éarea y ciudad capital (Tabla 31) y, de forma normalizada por la poblacién, para

la comparacién entre areas (Figura 18).

La tendencia, respecto a 2009, es el mantenimiento del nlimero de taxis en las ciuda-
des capitales, y el aumento en las dreas metropolitanas. Solamente Mallorca, Camp

de Tarragona y Alicante reducen su oferta en el ambito metropolitano.
Los mayores ratios de taxis por 1.000 habitantes se producen en las dreas mas grandes

(5 en Madrid y 6 en Barcelona), mientras que los menores ratios se producen en

Tarragona y Murcia, con menos de un taxi por cada 1.000 habitantes.
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Tabla 31 - Oferta de taxis segin ambito (nimero de taxis). Ao 2010

Madrid" 15.701 16.090
Barcelona” 10.480 10.975
Valencia 1.784 2.836
Murcia 257 n.d.
Sevilla 1.926 2.244
Asturias 312 1.486
Malaga 1.345 1.899
Mallorca 1.246 1.986
Zaragoza' 1.777 1.798
Gipuzkoa 309 668
Bahia de Cadiz 177 665
Camp de Tarragona 93 190
Granada 560 645
Alicante’ 415 537
Pamplona? n.d. 313
A Coruna 550 -
Ledn 179 -

*En ciudad principal se incluyen los taxis del dmbito de prestacion conjunta, que en ambos casos
excede el municipio de la ciudad principal

1: Datos de 2009

2: Licencias de concesion supramunicipal (Mancomunidad)

Fuente: ATP

Figura 18 - Densidad de taxis segin ambito. Afio 2010
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

5.2.3 - Infraestructura viaria

Las caracteristicas y magnitud de la red viaria y distribucién del espacio segin los usos
influyen en la movilidad de la poblacién. En este apartado se analizan las infraestruc-
turas existentes en las areas metropolitanas en cuanto a vias de alta capacidad, carriles

bici y carriles bus se refiere.

Vias de alta capacidad
Las Figuras 19, 20 y 21 muestran la longitud de vias de alta capacidad, asi como su

densidad con respecto de la poblacién y la superficie. En ellas se distingue entre auto-
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pistas libres y de peaje. Las areas metropolitanas con mayor porcentaje de autopistas
de pago respecto del total son Camp de Tarragona, Gipuzkoa y Barcelona, donde un

50% o mas de la red de alta capacidad es de pago.

Madrid, con 970 km y Barcelona con 512 km tienen la red mas larga de autopistas
(Figura 19). Por el contrario, si se analizan los km por habitante (Figura 20), la densi-
dad de vias de alta capacidad de Madrid y Barcelona, y en general, de las grandes ciu-
dades es bastante baja, lo que hace que el flujo de trafico sea mas denso, siendo la
congestion mas habitual en ellas, y también que buena parte de los desplazamientos
se den en transporte publico. En las areas metropolitanas medianas y pequenas, la lon-
gitud de autopista por habitante toma valores bastante altos, destacando Zaragoza vy

Camp de Tarragona, con 600 y 438 km por millén de habitantes, respectivamente.

Figura 19 - Longitud de vias de alta capacidad en el area metropolitana. Ao 2010
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Figura 20 - Densidad de vias de alta capacidad por habitante en el drea metropolitana.Airo 2010
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP
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Figura 21 - Densidad de vias de alta capacidad por superficie en el drea metropolitana. Aio 2010
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
Si se considera la densidad respecto de la superficie en vez de la poblacién (Figura
21), cambia el panorama, y las areas metropolitanas grandes vuelven a ganar prota-
gonismo, aunque Pamplona tiene la mejor dotacién de vias de alta capacidad por
superficie, con 197 km por 1.000 km?.

Carriles bus
La existencia de carriles bus, plataformas reservadas y carriles para vehiculos de alta
ocupacién (VAO) en las vias de alta capacidad, es esencial para potenciar el transpor-

te publico y mejorar el tréfico en los accesos a las ciudades y en las zonas céntricas.

La reserva de carriles para uso exclusivo de los autobuses supone una circulacion mas
fluida para los mismos, con lo que el servicio se hace mas fiable e y de mayor calidad,
con tiempos de viaje y frecuencias mas homogéneas. Estas caracteristicas son muy
valoradas en el transporte urbano, y se consiguen aprovechando la infraestructura
existente a un coste razonable. Por otro lado, se reduce el espacio viario dedicado a
los vehiculos, con lo que empeora la calidad de la circulacion para ellos, y puede dar

lugar a la disminucién de su uso.

Las ventajas comentadas sélo se haran efectivas si se evita la invasién de estos carriles
por parte de los coches, siendo una posible medida la proteccion fisica. A continua-
cion, en la Figura 22, se muestra la longitud de los carriles bus con y sin proteccién
en las ciudades. Barcelona posee la red mas larga de carriles bus, de 126 km de lon-
gitud, aunque Madrid y Zaragoza, con 39 y 22, respectivamente, son las ciudades con

mas km de carril bus protegido.

La figura 23 presenta el ratio entre la longitud de los carriles bus y la longitud total de
la red urbana, dando una idea de la calidad de la circulacion de los autobuses en la
ciudad. El valor mas alto es el de Valencia, en donde un 20% de la red urbana de

autobuses hay carriles bus.
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Figura 22 - Carriles bus en la ciudad capital. Aho 2010

Km carril bus con proteccion M Km carril bus sin proteccion
140

120

100

80

60 3

40 9

20 39 -10 » ; ;

0 3 2 ‘0 — ﬂ i ot 2 3 2

Madrid Barcelona Valencia Murcia Sevilla Oviedo  Malaga Palma Zaragoza S.Sebastian Granada Alicante Lleida Pamplona A Coruia

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP

Figura 23 - Porcentaje de la red de autobuses que dispone de carriles bus en la ciudad capital. Aho 2010
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP
Vias ciclistas
Las bicicletas, al estar consideradas un vehiculo, pueden circular por las calles, junto
al trafico rodado, pero es evidente la fragilidad de sus usuarios frente a los coches, y
mas ain en calles donde la velocidad de circulaciéon es elevada. Por lo tanto, habria
que tomar medidas que reduzcan el riesgo para los ciclistas. Ademas es un modo de

transporte saludable y sostenible, cuya promocién puede beneficiar a todos.

En la Figura 24 se muestra la longitud de vias ciclistas en las ciudades capitales, dis-

tinguiendo entre carril bici segregado, carril bici no segregado y ciclocalles®.

Como ya se comentaba en el informe del ano pasado, en los dltimos anos las infraes-
tructuras para uso ciclista han mejorado debido, en parte, al creciente desarrollo de
servicios publicos de préstamo de bicicletas en las ciudades espanolas, si bien es ver-
dad que no se observan diferencias notables en la mayoria de los casos con respecto

al ano 2009, salvo algunas excepciones como Valencia, donde se ha dado un creci-

8 - Calles habilitadas especialmente para . . . L
uso ciclista (i.e. calles 30, sefalizacion ~ miento de un 45% de la infraestructura destinada a uso ciclista.
vertical y horizontal especial)
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Barcelona tiene la red mas larga de carriles bici (Figura 24) y Pamplona la mas densa,
con 359 km de carril bici por millén de habitantes, seguida por Lleida y Gipuzkoa,

con 247y 246 km de carril bici por millén de habitantes, respectivamente (Figura 25).

Figura 24 - Vias ciclistas en la ciudad capital (km). Afio 2010
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Figura 25 - Densidad de vias ciclistas en la ciudad capital. Afio 2010
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

5.2.4 - Aparcamientos
La gestion de los aparcamientos en las zonas urbanas es fundamental, ya que se trata

de un elemento clave que puede marcar las pautas de movilidad de las mismas.

La oferta de estacionamiento en los centros de las ciudades y su politica tarifaria han
de estar cuidadosamente estudiadas para evitar una demanda atraida de coches; ade-
mas, las medidas de regulacién de los aparcamientos pueden ser una de las formas

mas efectivas de promocionar el transporte publico.
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Hay pocas cosas tan ineficientes como un vehiculo deambulando por las calles en
busca de una plaza: estad creando congestion, generando emisiones, y gastando ener-
gia y tiempo cuando ya ha llegado a su destino. Seria positivo evitar al maximo este
tipo de desplazamientos en las ciudades y, para ello, en muchas zonas se limita el
tiempo de estacionamiento, o se imponen tarifas que disuadan a parte de los conduc-

tores de ir en coche al centro urbano.

En la Tabla 32 se muestra el nimero de plazas de aparcamiento en las ciudades y sus
tarifas. Como se puede comprobar en el capitulo 6 sobre las tarifas (tabla 34), en la
mayoria de los casos es mas costoso tener el vehiculo estacionado durante una hora

que un billete sencillo de transporte publico.

Tabla 32 - Plazas de aparcamiento disponibles en la ciudad capital. Aho 2010

Madrid 18.979 1,17-2,10 n.d. 164.862 1,90-1,50
Barcelona 54.439 2,85 71.129 54.578 2,68-2,94
Valencia 15.908 n.d. 9.946 7.493 n.d.
Sevilla 4.826 1,94 119.869 5.050 0,70-1,20
Malaga 6.506 1,88 n.d. n.d. n.d.
Palma 9.609 1,45 103.500 13.350 0,67-1,30
Zaragoza 6.509 1,80 81.452 6.777 0,55
S. Sebastidn 4.850 1,92 n.d. 11.000 1,35
Tarragona 2.523 2,15 n.d. 1.342 0,95
Alicante 2.742 1,22 34.864 1.083 n.d.
Lleida 4.887 2,22 20.460 4.536 0,90
Pamplona 14.319 n.d. 48.850 11.295 n.d.
A Coruna 5.787 1,50-2,83 38.332 5.611 n.d.
Le6n 750 1,34 27.571 6.023 0,55-1,22

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Por norma general, no hay mucha variacion en el nimero de plazas ofertadas en las
ciudades, con respecto al 2009, aunque si se ha producido un ligero aumento en las

tarifas, principalmente en las plazas en superficie reguladas.

El coste horario de las plazas subterraneas es bastante mas alto que el de las en super-
ficie, en las que suele haber mas estacionamientos libres. Sin embargo, las plazas sub-
terraneas dan una sensacion de mayor seguridad y proteccién al vehiculo y hay menos
[imites de tiempo (normalmente se paga todo cuando se retira el vehiculo y no cada

cierto periodo de tiempo como en superficie).

La distribucién entre las plazas reguladas subterraneas y en superficie es variable. En
algunas ciudades hay muchas mas plazas en superficie que subterraneas, como Madrid
o Ledn, en otras el nimero estd mas igualado como en Barcelona o Lleida, y en otras

hay mas plazas subterraneas que en superficie como en Valencia o Camp de Tarragona.
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Otra de las actuaciones encaminadas a reducir el trafico en los centros urbanos, son
los aparcamientos de disuasion, que deberan situarse estratégicamente, en los accesos
a las grandes ciudades, si es posible, y relacionados con los nodos importantes de los
corredores de transporte publico, pero en zonas donde el flujo atraido de coches no

genere congestion.

Es una manera de reducir en parte el uso del vehiculo pri- Tabla 33 - Aparcamientos de disuasién en el drea

vado en el centro de las ciudades, ya que como veiamos metropolitana. Ao 2010
en el capitulo 4 de movilidad y demanda (Figuras 5,6y 7), n° plazas % pago
en los desplazamientos entre la corona metropolitana y el Madrid 22256 38%
centro de la ciudad es donde mds se usa el coche y la Barcelona 13.400 21%
to. C | ientos de di ., L Valencia 1.672 0%
moto. Con los aparcamientos de disuasion se conseguiria Sevilla S 850 ”
dividir estos viajes en dos etapas y fomentar el transporte Mallorca 1.086 0%
publico, al menos en el centro de la ciudad. Gipuzkoa 780 n.d.
Camp de Tarragona 5.688 18%
Alicante 14 0%
En la Tabla 33 se muestra la oferta de aparcamientos de Pamplona 7.998 0%

disuasion en las areas metropolitanas, que apenas ha varia- Fuente: ATP

do respecto a la del afio 2009.

63



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2010

64



Tarifas y financiacién del transporte piblico

6 - Tarifas y financiaciéon del transporte publico

6.1 - Sistemas tarifarios de las ATP

Existe una gran variedad de sistemas tarifarios del transporte piblico en las diferentes
areas metropolitanas. Algunos de ellos son muy complicados, presentando numerosos
titulos y complicadas zonificaciones. En los dltimos afios se esta tendiendo a la puesta
en marcha de sistemas tarifarios integrados, en los que se puede realizar un desplaza-
miento con un Unico titulo de transporte, con lo que despenaliza econémicamente los
transbordos. Es el caso, por ejemplo, de Barcelona, Valencia, Mdlaga, Asturias o

Alicante. Otras dreas presentan una semi-integracion, como Madrid o Sevilla.

Tabla 34 - Tarifas de los titulos de transporte en las dreas metropolitanas (en euros).Ano 2010

Madrid’ 1.00 9,10 5,20 46,00 29,50 10,90 4,25 29,05 10,40 83,50 52,10 10,90
Barcelona? 1,40 7,70 6,20 48,85 119,00 . 5,80 32,95 17,50 138,50 328,00 .
Valencia® 1,20-1,40  5,90-6,95 3,50 37,20-39,60 29,70 9,50-18,00  2,95-3,60 16,30-18,15 - 63,00:67,80 - 950
Murcia 1,00-1,45  15,00-20,00 - - 10,00-1500  Gratito [
Sevilla 1,20 . . , . . 3,05 . . , . .
Asturias* 1,35 7,70 - 34,75 31,70 - - 72,50 - 181,25 165,45 -
Malaga 1,25 - - - - - 2,65 - - - - -
Mallorca®  0,95-1,25 8,00 - 27,00 18,00 -
Gran Canaria® 1,20 6,50 - 38,50 25,00 Gratuito

Zaragoza 1,00 - - n.d. - Gratuito 3,20 - - - - -
Gipuzkoa’” 1,35 3,60-8,00 n.d. 24,15-29,30 31,30 4,85 4,80-9,85 4,85-33,70 n.d. 31,30-77,00 (450,00) 4,85

(157,00)
B-Cadiz® 1,25 - - - - - 2,45 - - - - -
C.Tarragona® 1,20-1,35  7,75-28,75 - 44,40 - - 4,40 21,20-74,45 . 94,15 . .
Granada 1,20 5,5-21,7 . 38,00 . . 2,20 , . , . .
Alicante® 1,40 7,85 - - 21,20 - n.d. n.d. - - - -
Lleida 1,00-1,40  6,00-7,85 - 26,25-38,35 4,65 0,00-2,70 2,10-10,50 9,25-11,75 - 38,35-55,00 . .
(urbano  (urbano))

Pamplona 1,10 : - - - - ——
Ledn 0,95 5,45 - 30,15 - - ——

1: Billete mdltiple es Bono 10 viajes: EMT en corona minima e Interurbanos en corona maxima. Pase
diario es Abono turistico.

2: Billete mdltiple es T-10; Pase diario es T-Dia; Abono mensual es T-50/30 y T-Mes; Abono estudiante
es T-Trimestre y T-Jove.

3: Valores diferentes para Metro, bus urbano y bus interurbano.

4: Titulos CTA, basados en un sistema de saltos. Corona minima = 1 salto; corona maxima = 7 saltos.
5: Descuento del 50% en el billete sencillo para jovenes (<26 afios), familias numerosas, discapacitados
y jubilados (excepto en el autobus urbano de Palma). No incluidos otros titulos mdltiples: T-20, T-40,
T-20/30, T-50/30.

6: No hay corona minima y maxima. Tarifas varian con operadores de autobuses.

7: Abono estudiantes es (anual) para Euskotren. Abono jubilado es B-10 para Euskotren.

8: Corona minima, 2 saltos. Corona maxima, 5 saltos.

9: Abono mensual es T-Mes, con viajes ilimitados.

10: Billete mdltiple: Bono mobilis multiviaje (10 v).Abono estudiante: Bono mobilis Jove (30 v)
Fuente: ATP
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En cuanto a la zonificacion que adoptan para aplicar el sistema tarifario suele ser
mediante coronas o zonas, en las que se aplican las diferentes tarifas en funcién del

nimero de saltos que se realice durante el viaje.

Existen infinidad de titulos de transporte, y por ello resulta complicado hacer un resu-
men de todos ellos. La Tabla 34 presenta un resumen muy esquemdtico de las tarifas

de los titulos mas comunes en las ATP.

La razén por la que hay tanta variedad de titulos es intentar que el usuario se identi-
fique con alguno de ellos y lograr su fidelizacién, mediante un ahorro de coste res-
pecto al uso del billete sencillo. Asi, cada vez mas existen tarifas reducidas, e incluso
gratuitas, para los jubilados y nifos menores de 12 afios (como es el caso de
Tarragona y Barcelona, con el titulo T-12). También, en algunas areas, estan surgiendo
iniciativas para ayudar a las personas que se encuentran en situacion de desempleo.
En la Tabla 35 se puede ver el coste real del viaje para el usuario, dependiendo del

titulo que utilice.

Tabla 35 - Coste del viaje segun titulo (€/viaje). Aho 2010

Madrid 1,00 0,91 - 46,00 4,25 2,91 - 19,65
Barcelona 1,40 0,77 - 34,89 5,80 3,30 - 23,88
Valencia 1,20-1,40  0,59-6,95 - 26,57-33,00 2,95-3,60 1,63-1,82 - 22,98-17,50
Murcia 1,00-1,45 0,58-1,18 - -

Sevilla 1,20 - 0,82 - 3,05 - 2,62 -
Asturias 1,35 0,77 - 25,74 - 7,25 - -
Malaga' 1,25 - 0,78 - 2,65 - 1,72 -
Mallorca? 0,95-1,25 0,80 - 21,60 7,70 - - -
Gran Canaria 1,20 0,65 - 32,08 - - - -
Zaragoza® 1,05 0,60 0,60 - 3,20 3,20 - -
Gipuzkoa 1,35 0,36-0,80 n.d. 17,89-21,70 4,80-9,85  0,49-3,37 n.d. 6,52-7,82
Bahia de Cadiz 1,25 - 0,96 - 2,45 - 1,96 -
C.Tarragona 1,20-1,35 0,58-0,90 - 32,88-37,00 4,40 0,52-2,58 - 21,40
Granada 1,20  0,69-0,62 - 31,67 1,20-2,20 - 0,84-1,59 -
Lleida 1,00-1,40  0,60-0,78 - 3,91-4,88 2,10-10,50  0,60-0,78 - -
Pamplona 1,10 - 0,14-0,56 - - - - -
Ledn 0,95 0,55 0,55 31,74 |

1: Sélo bus interurbano. Tarjeta monedero es el Billete Unico.

2: Descuento del 50% en el billete sencillo para jovenes (<26 afos), familias numerosas, discapacitados
y jubilados (excepto en el autobds urbano de Palma). No incluidos otros titulos mdltiples: T-20, T-40,
T-20/30, T-50/30.

3: Tarjeta monedero sélo interurbanos con tarjeta interbus.

Fuente: ATP

La Tabla 36 presenta la variacion de la tarifa del billete sencillo entre 1990 y 2010.
Son 20 afos en los que el IPC ha aumentado un 91,8 % (segtn el INE). Se puede ver
que la mayoria de las dreas presentan incrementos de las tarifas muy superiores al

aumento del IPC.
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Tabla 36 - Incremento de las tarifas del billete sencillo 1990-2010 (en %)

Madrid 156% 220% 175% 156% -
Barcelona 115% n.d. n.d. 141% Inexistente
Valencia 261% - 233% 233% 233%
Murcia 149% - n.d. -

Sevilla 185% n.d. n.d. 10% Junto con bus urbano
Asturias 272% 182% n.d. - -
Malaga 53% - n.d. - -
Mallorca’ 205% - 33% 6% -
Gran Canaria 206% - 138% - -
Zaragoza 482% - n.d. - -
Gipuzkoa 14% - n.d. - -
Camp de Tarragona? 236% 200% 324% - -
Granada 220% n.d. 240% - -
Alicante 52% - 52% - 52%
Lleida n.d. - n.d. - -
Pamplona® 144% - -

Campo de Gibraltar* - n.d. 9% - -
A Coruna 100% - 100%
Ledn 27% - n.d. - -

1: Desde 2000, en bus urbano.

2: Periodo 1992-2010

3: Periodo 1993-2010

4: Incremento media del billete sencillo y la tarjeta.
Fuente: ATP

La distribucion de los viajes en funcién del billete utilizado se mide a través de las can-
celaciones y trasbordos realizados. En la Tabla 37 y Figura 26 se presentan las cancela-
ciones segln tipologia de billetes y la utilizacién de los mismos. Se aprecia que atn es
mavyoritario el uso del billete sencillo y el mdltiple, aunque cada vez mas existen nuevas
areas que ponen en marcha abonos y tarjetas monedero para fidelizar a los usuarios.

Tabla 37 - Nimero de cancelaciones y trasbordos (millones). Aiio 2010

Madrid' 212,3 283,6 - 973,6 - - 18,7 1.488,1
Barcelona 271,8 451,2 1,6 167,3 9,5 - 20,9 - - 922,3
Valencia 24,4 78,3 0,6 24,7 4,3 30,9 - - 5,6 168,8
Murcia? 6,2 1,3 0,0 0,1 2,1 1,6 0,1 1,7 1,1 14,3
Sevilla 4,0 - - - - - 6,9 - - 10,9
Asturias® 18,9 11,2 0,0 3,9 2,8 0,6 13,4 1,0 0,4 52,1
Malaga 16,6 15,9 - 5,7 3,3 6,0 7,5 - 47,4
Mallorca 17,9 0,9 - 2,5 - - 32,3 - - 53,6
Gran Canaria* 18,4 16,9 9,5 3,2 0,6 1,9 1,6 - 1,0 53,0
Gipuzkoa® 11,5 32,8 1,8 4,4 1,2 1,3 2,4 3,7 59,2
B. Cadiz® 2,9 - - - - - 2,2 - - 5,1
C. Tarragona’ 6,3 5,3 - 3,7 1,3 3,3 - - 0,3 20,3
Granada 9,4 0,0 0,0 1,6 2,2 2,8 24,8 3,7 0,9 45,4
Alicante 6,0 15,0 - - 1,9 5,3 - - 1,0 29,3
Pamplona 3,1 - - - - - 30,0 3,5 - 36,6
C. Gibraltar 0,8 - - - - 0,4 1,2
A Corufia® 6,1 10,4 - - 0,5 3,0 - - - 20,0
Le6n 2,6 1,8 - 0,03 - - 0,2 - 0,03 4,7

1: Otros es abono turistico 6: Incluye todos los saltos

2: Otros incluye Ordinario disuasorio, ordinario buho-bus, otros ordinarios, 7: Billete sencillo es urbano Tarragona y metropolitano. Billete mdltiple incluye

Familias numerosas. T10, T10/30, T12 y T50/60

3: Abono mensual incluye también el semestral y el anual de EMTUSA 8: Abono jubilado incluye también los desempleados y minusvalidos

4: Otros incluye Tarjeta Insular y Tarjeta Dinero de Guaguas Municipales Fuente: ATP

5: Otros incluye tarifa nocturna, colectivos y turista de bus interurbano
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Figura 26 - Porcentaje de utilizacién de los billetes. Aio 2010
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OTROS incluye pase diario, tarjeta monedero y trasbordos. Ver notas de tabla anterior.
Fuente: ATP

6.2 - Financiacion e inversiones en el sistema de transporte publico

Los costes del sistema de transporte se financian a través de la recaudacion por la venta
de billetes, ademds de con los ingresos de explotacién y las aportaciones por parte de
las diferentes administraciones (inversiones en infraestructura o subvenciones a la
explotacion). Las Tablas 38, 39 y 40 recogen la procedencia de los ingresos por area
metropolitana y modo de transporte, asi como los costes de operacion vy el ratio de
cobertura de los costes de explotacion con los ingresos tarifarios. En la Figura 27 se pre-
senta graficamente el valor del ratio de cobertura del sistema de transporte publico en
las diferentes dreas. Las dreas de mayor tamafio tienen un ratio medio del 50%, las
medianas del 54%, mientras que las mas pequefias alcanzan una cobertura del 58%.
Este ratio es mayor, generalmente, en las areas que no disponen de modos ferroviarios

en sus sistemas de transporte, ya que presentan mayores costes de operacion.

Figura 27 - Ratio de cobertura de los costes de explotacion con las tarifas. Aho 2010
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Datos utilizados segtin Tablas 38 y 39. No incluye datos de Cercanias RENFE

Barcelona, no incluye otros buses urbanos. Murcia, Méalaga y Leén, s6lo bus urbano.

Sevilla y Gipuzkoa, no incluyen bus interurbano. Zaragoza y B. Cadiz, solo bus interurbano.
Fuente: ATP
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Tabla 38 - Procedencia de los ingresos de los sistemas de transporte publico (Millones €).
Areas con poblacion superior al millon de habitantes. Aho 2010

Madrid Bus urbano 232,80 445,20 n.d. 677,96 678,00 34% 66%
Otros buses urbanos 146,20 369,89 n.d. 516,09 516,09 28% 72%
Bus metropolitano n.d. 0,00 n.d. n.d.
Metro 423,00 1.028,00 n.d. 1.451,00 605,00 70% 170%
Metro ligero 7,81 65,80 n.d. 73,61 73,60 11% 89%
Cercanias RENFE* 203,47 n.d. 16,67 220,14 220,45 92% n.d.
Barcelona Bus urbano 109,00 166,63 14,25 289,88 289,82 38% 57%
Otros buses urbanos 21,34 n.d. n.d. 21,34 n.d. n.d. n.d.
Bus metropolitano 94,03 115,94 n.d. 209,97 150,00 63% 77%
Metro 215,79 184,10 17,98 417,87 417,87 52% 44%
Tranvia 11,77 46,45 n.d. 58,22 27,29 43% 170%
Cercanias RENFE* 115,83 n.d. n.d. 115,83 n.d. n.d. n.d.
FGC 63,15 55,05 12,82 131,02 115,42 55% 48%
Valencia Bus urbano 40,70 0,40 2,50 43,60 111,00 37% 0,36%
Bus metropolitano 13,32 1,28 n.d. 14,61 14,61 91% 8,78%
Metro 44,19 58,28 4,31 106,78 86,99 51% 67%
Tranvia 3,93 12,40 0,18 16,51 18,51 21% 67%
Cercanias RENFE* 29,3 n.d. n.d. 29,32 n.d. 0% n.d.
Murcia Bus urbano 9,48 12,15 0,43 22,06 15,16 63% 80%
Cercanias RENFE* 6,70 n.d. n.d. 6,70 n.d. n.d. n.d.
Sevilla Bus urbano
+ Tranvia 45,15 4,68 16,94 66,77 102,59 44% 5%
Otros buses urbanos 0,48 0,98 0,04 1,50 2,19 22% 45%
Metro 14,40 39,00 0,00 53,40 20,55 70% 190%
Cercanias RENFE* 7,40 n.d. n.d. 7,40 n.d. n.d. n.d.
Asturias Bus urbano 10,34 7,99 0,22 18,55 18,57 56% 43%
Otros buses urbanos 12,73 0,00 0,45 13,17 23,02 55% 0%
Bus metropolitano 31,80 1,70 n.d. 33,50 n.d. n.d. n.d.
Cercanias RENFE* 7,79 n.d. n.d. 7,79 n.d. n.d. n.d.
Malaga Bus urbano 27,55 25,97 4,34 57,86 57,86 48% 45%
Bus metropolitano 10,40 4,65 n.d. 15,05 n.d. n.d. n.d.
Cercanias RENFE* 9,75 n.d. n.d. 9,75 n.d. 0% n.d.

*Datos de Cercanias, segtn Direccion General de Viajeros de RENFE.
Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de las ATP.

Tabla 39 - Procedencia de los ingresos de los sistemas de transporte publico (Millones €).
Areas con poblacion inferior al millon de habitantes. Aho 2010

Mallorca Bus urbano 22,50 23,46 1,31 47,27 46,40 48% 51%
Bus metropolitano 16,70 6,53 n.d. 23,23 22,70 74% 29%
Metro 4,70 16,69 45,76 67,15 69,96 7% 24%
SFM

Gran Canaria  Bus urbano 24,50 20,50 0,90 45,90 42,30 58% 48%
Bus metropolitano 41,19 15,68 0,48 57,35 52,62 78% 30%

Zaragoza Bus metropolitano 0,82 1,39 n.d. 2,21 2,21 37% 63%
Cercanias RENFE* 0,16 n.d. n.d. 0,16 n.d. n.d. n.d.

Gipuzkoa Bus urbano 19,00 11,60 0,80 31,40 31,40 61% 37%
Bus metropolitano 26,73 n.d. n.d. 26,73 n.d. n.d. n.d.
Cercanias RENFE* 7,16 n.d. n.d. 7,16 n.d. n.d. n.d.
Euskotren 9,32 37,23 n.d. 46,55 54,08 17% 69%
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B. de Cadiz Bus metropolitano 7,11 0,00 2,10 9,21 9,21 77% 0%
Cercanias RENFE* 3,73 n.d. n.d. 3,73 n.d. n.d. n.d.

C.Tarragona Bus urbano 5,45 8,10 2,83 16,38 16,38 33% 49%
Otros buses urbanos 0,90 2,10 0,00 3,00 3,30 27% 64%

Bus metropolitano 20,99 0,24 2,65 23,88 24,00 87% 1%

Granada Bus urbano 22,03 13,72 35,75 35,75 62% 38%
Bus metropolitano 10,10 R T E 12,40 12,40 81% 19%

Alicante Bus urbano 11,67 7,26 n.d. 18,92 18,92 62% 38%
Bus metropolitano 7,69 4,87 n.d. 12,56 12,56 61% 39%

Tranvia 1,74 3,95 n.d. 5,69 5,69 n.d. 69%

Pamplona Bus Comarcal 17,33 12,10 0,00 29,43 26,76 65% 45%
A Coruna Bus metropolitano 13,79 6,34 0,41 20,54 17,98 77% 35%
Tranvia 0,25 0,08 0,05 0,38 0,44 57% 18%

Ledn Bus metropolitano 2,64 5,70 0,00 8,34 8,00 33% 71%

*Datos de Cercanias, segtin Direccion General de Viajeros de RENFE.
Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de las ATP.

Tabla 40 - Inversiones en transporte publico (Millones €). Aho 2010

Madrid Material movil 0,0 —0,0 —— 8,5 0,0 -
Barcelona Infraestructura 0,0 0,0 0,0 50,2 0,0 30,1
Mejora Infra. 0,0 0,0 0,0 21,5 0,0 6,0
Material movil 18,3 n.d. n.d. 8,2 0,0 21,7
Valencia Mejora Infra. n.d. - n.d. 26,7 0,6 -
Material movil 4,4 - n.d. 93,0 0,4 -
Sevilla Mejora Infra. 0,0 0,1 0,0 1,7 Junto con -
Material mévil 1,5 03 0,0 0,0  busurbano -
Asturias Material movil 0,0 1,6 n.d. - - -
Mdlaga Infraestructura 1,1 - 1,0 - - -
Mejora Infra. 0,3 - 0,1 - - -
Mallorca Infraestructura 0,2 - 0,1 0,0 - 43,8
Mejora Infra. 0,0 - 0,0 0,0 - 6,8
Material movil 2,2 - 0,3 0,0 - 19,1
Gran Canaria  Infraestructura 1,3 - n.d. - - -
Material movil 1,0 - n.d. - - -
Gipuzkoa Material mévil 0,0 - n.d. - - 20,4
C.Tarragona Infraestructura 0,0 0,3 4,0 - - -
Mejora Infra. 0,0 0,0 0,5 - - -
Material movil 0,0 0,4 3,2 - - -
Granada Mejora Infra. n.d. n.d. 0,1 - - -
A Coruha Material movil 2,0 - 0,0 -
Le6n Material movil 0,9 - n.d. - - -

Fuente: elaboracion propia a partir de las ATP.
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7 - Evolucion de indicadores 2002-2010

En este capitulo se pretende hacer un breve analisis de la evolucion de los indicadores
mas significativos que se han ido recogiendo a lo largo de los ya 9 anos de vida del
OMM, desde 2002 hasta 2010. Hay que tener en cuenta que, en estos Ultimos afios
de crisis econémica, la evolucion de algunos indicadores puede verse afectada, de
manera que debemos ser cautos a la hora de interpretar los resultados. La Tabla 41
muestra la disponibilidad de informacién segln el afo y la ATP, sirviendo de guia
para conocer los anos evaluados en cada uno de los graficos del capitulo, aunque en
algunos casos, no todos los indicadores estan disponibles en todas las areas para los

afos que la tabla indica.

Tabla 41 - Aportacién anual de datos de las ATP al informe OMM

AN
\
N

Madrid v/ v v/ v/ v/ v
Barcelona v v v v v v v v/ v/
Valencia v v v v v v X v/ 4
Murcia | v v v v
Sevilla v v v v v v v v/ v/
Bizkaia v v v v v X X X X
Asturias 4 v 4 4 v v v v/ v
Malaga ] v v v v v v v
Mallorca 0000000000 | 4 4 4 4
Gran Canaria | 4 4 4 4 4
Zaragoza _ v v v v X 4 4
Bahia de Cadiz v/ v v/ v v v/ v v/ v
Gipuzkoa 0000000000000 ] 4 4 4
Camp de Tarragona [ . 4 4 4
Granada v/ v 4 v v v/ v v/ v
Almerfa | X 4
Alicante v v v v v v v v/ v
Lleida | 4 4
Pamplona [ ] 4 4 4 4 4 v v v
Vigo 000000000000 4 4 4 X X
Campo de Gibraltar  EE e 4 4
A Corufia ] v v/ v X v v v
Ledn | v

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

En primer lugar, y para contextualizar las variaciones de los diferentes indicadores, se
presenta la variacion de la poblacion de las diferentes dreas entre los afios 2002 y
2010 (ver Figura 28). Por lo general, la poblacién en el conjunto del drea metropoli-

tana (ciudad capital + corona) aumenta menos que en las coronas metropolitanas,

Al
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siendo éstas las que atraen la poblacién en casi todas las areas, especialmente en
Sevilla, Malaga, Gipuzkoa, Granada y Pamplona. El aumento de poblacién en las ciu-
dades principales es muy modesto, un 5% de media, frente a un 24,5% que aumenta

la poblacién en las coronas.

Figura 28 - Variaciéon de la poblacion de las dreas metropolitanas entre 2002 y 2010

140%
120% M Ciudad capital
B Corona metropolitana
100% M Area metropolitana
80%
60%
40%
- * l j L
0% . ‘ - . il B J_ j - -
-20% i .
Madrid Valencia . Sevilla . Malaga G. Canaria B. Cadiz_, C. Tarragona Alicante .. Pamplona
Barcelona Murcia Asturias Mallorca Zaragoza Gipuzkoa Granada Lleida

*Sevilla, Mélaga, B. Cadiz y Granada van incorporando municipios a su dmbito de actuacion con los

anos, de ahi las importante variaciones.

**El afio base de cada drea puede verse en la Tabla 41.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
En cuanto a los datos socioeconémicos, la Figura 29 presenta la variaciéon de la tasa
de paro y del indice de motorizacion. Se aprecia los efectos de la crisis econémica en
el aumento tan importante en la tasa de desempleo en casi todas las dreas metropoli-
tanas. La tasa de motorizacion en las ciudades principales, por lo general, se mantiene
bastante estable, e incluso disminuye en algin caso, siendo Malaga la ciudad que

registra el aumento mas importante, con un 23%.

Figura 29 - Variacién de la tasa de paro y del indice de motorizacién (2005-2010)
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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A continuacién, se presentan tablas con datos anuales de demanda, infraestructura,
oferta y aspectos financieros, asi como la variacion que han sufrido entre el primer afio
del que se dispone de informacién y el Gltimo ano de tendencia creciente (2008), y
luego el periodo de crisis desde 2008 hasta 2010. Asi, la Tabla 42 presenta los viajes
anuales en la red de autobuses entre los anos 2002 y 2010. La variacién es diferente
seglin las dreas: hasta el afio 2007, hay un aumento de la demanda de autobuses en
casi todas las dreas, a excepcion de Madrid, Valencia, Sevilla y Bahia de Cadiz; sin
embargo, entre 2008 y 2010 se produce un descenso generalizado de los viajes en
autobus, siendo muy significativo en Sevilla, Murcia, Alicante y Valencia. Esta dismi-
nucion se debe, principalmente, al descenso en el nimero de viajes realizados en auto-
bus de las ciudades capitales. De esta tendencia se salva Gipuzkoa, que presenta un
aumento de la demanda entre 2008 y 2010 del 6,3%.

Tabla 42 - Viajes anuales en la red de autobuses (millones de viajes)

Madrid 756,20 668,00 749,90 74580 758,40 729,00  -3,6% 693,70 671,60 659,20 -50%
Barcelona 297,16 32020 327,40 330,80 340,20 351,30  18,2% 339,80 338,70 333,70 -1,8%
Valencia 119,45 117,94 11599 11798 11899 116,64  -2,4% 111,50 103,09 101,06 -9,4%
Murcia T 1462 14,70 410,9%
Sevilla 103,33 101,90 102,10 102,10 98,80 99,37  -3,8% 98,10 93,91 73,66 -24,9%
Asturias ] n.d. n.d. 14,40 n.d. 14,90 14,20 14,51 -2,6%
Malaga 43,68 46,10 nd. 41,10 5690 59,40  36,0% 5890 5830 59,50  1,0%
Mallorca L 52,70 51,89 52,80 0.2%
Gran Canaria _T 58,18 53,54 53,24 -8,5%
Zaragoza 11530 114,10 125,08 n.d. n.d. nd. 127,78 n.d. n.d.
Bahia de Cadiz - 5,21 5,08 5,09 5,50 4,93 -5,4% 4,70 4,65 4,70 0,0%
Gipuzkoa T 4520 4660 48,04 63%
Granada 3927 3927 42,54 4514 4465 46,46  183% 47,24 46,07 45,65  -3,4%
Alicante 30,64 31,85 32,06 32,65 32,94 32,90 7,4% 32,55 30,05 2935  -9,8%

Pamplona 33,37 35,20 37,35 38,47 15,3% 38,50 36,90 36,59  -5,0%

Bus, viajes linea. Viajes red: Sevilla, B.Cadiz y Granada
Asturias, solo urbano. Campo Gibraltar, sélo interurbano.

Tabla 43 - Viajes anuales en la red ferroviaria (millones de viajes)

Madrid 758,30 796,40 856,58 895,55 916,09 950,00 253% 948,40 894,40 871,94  -8,1%
Barcelona 502,90 517,14 540,90 554,83 570,39 583,40 16,0% 595,00 575,60 588,60  -1,1%
Valencia 56,26 61,00 64,81 70,50 73,60 76,60 36,2% 77,30 75,40 76,80  -0,6%
Murcia PR 500 460 433 134%
Sevilla 2,60 4,90 6,06 6,20 7,08 7,30 180,8% 11,86 18,32 24,42 105,9%
Asturias ] 8,45 7,91 7,80 -7,7% 8,10 7,50 6,70 -17,3%
Malaga 8,49 9,73 9,53 n.d. 9,83 10,10 19,0% 9,50 8,40 8,74  -8,0%
Mallorca P 051 1,60 1,60 215,1%
Zaragoza ] n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,22 0,30 0,25 12,7%
Bahfa de Cadiz [ ] 3,03 3,50 3,60 n.d. 3,10 2,3% 3,00 3,00 3,00 0,0%
Gipuzkoa P 1880 18,60 1839 22%
Alicante 0,16 0,25 n.d. 1,12 1,20 1,20  650,0% 2,10 2,40 2,42 15,4%

Salvo excepciones, se trata de viajes red. Viajes en Cercanias, segtin RENFE Barcelona: Tranvia y FFCC autonémicos son viajes-linea.

Murcia y Asturias, no incluyen FEVE. Mallorca no incluye FF.CC. Autonémicos Valencia incluye Cercanias RENFE sélo del area metropolitana.
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Hay que tener en cuenta que el ano base de la variacion es diferente en cada area,
seglin los datos disponibles, y también hay que tener en cuenta que en algunas dreas
ha habido un trasvase de demanda del autobus a los modos ferroviarios, que en el afo
2007 presentaron un aumento importante de oferta. Esto se puede comprobar en la
Tabla 43, que presenta la demanda de los modos ferroviarios. Hasta el afio 2007 hay
un aumento de la demanda en casi todas las areas. Sin embargo, en el periodo 2008-
2010 hay muchas areas que experimentan un descenso en la demanda anual de
modos ferroviarios, siendo significativa en Madrid, Murcia, Asturias y Malaga, coinci-

diendo con el periodo de crisis econémica.

Si se hace la variacién de los viajes en el sistema de transporte publico en su conjunto
(incluyendo autobuses y modos ferroviarios) se comprueba (Tabla 44) que, por lo
general, hay un aumento de la demanda hasta el ano 2007 (incluido), especialmente
en Malaga y Granada. Por el contrario, durante los afios de crisis econémica (2008-
2010), se produce una reduccién de la demanda global en casi todas las areas, siendo

esta disminucién muy significativo en Murcia y Sevilla.

Tabla 44 - Viajes anuales en la red de transporte publico (millones de viajes)

Madrid 1514,50 1464,40 1606,48 1641,35 167449 1679,00  10,9% 1642,10 1566,00 1531,14  -6,8%
Barcelona 800,06 837,34 868,30 88563 910,59 93470  16,8% 934,80 91430 922,30 -1,3%
Valencia 175,71 17894 180,80 188,48 192,59 19324  10,0% 188,80 178,49 177,86  -5,8%
Murcia ] 21,50 19,22 19,03 -11,5%
Sevilla 105,93 106,80 108,16 108,30 105,88 106,67 0,7% 109,96 112,23 98,08 -10,8%
Asturias ] n.d. n.d. 22,20 n.d. 23,00 21,70 21,21 -7,8%
Malaga 52,17 55,83 n.d.! 41,10 66,73 69,50  33,2% 6840 66,70 6824  -0,2%
Mallorca L 5321 53,49 5440 2,2%
Gran Canaria [ ete n.d. 58,18 53,54 53,24 -8,5%
Zaragoza [0 11530 11410 125,08 n.d. n.d. nd. 128,08 n.d. n.d.
Bahia de Cadiz [ ] 8,24 8,58 8,69 5,50 8,03 -2,6% 7,70 7,65 7,70 0,0%
Gipizkoa T 6400 65,20 6643 3,8%
Granada 39,27 39,27 42,54 45,14 44,65 4646  183% 47,24 46,07 45,65  -3,4%
Alicante 30,80 32,10 32,06 33,77 3414 3410  10,7% 34,65 32,45 31,78 -8,3%
Pamplona e 3337 35,20 37,35 38,47 153% 38,50 36,90 36,59 -5,0%

Mismas notas que Tablas 42 y 43.
En cuanto a la oferta de transporte, la Tabla 45 presenta la variacion de la longitud de
las lineas de autobuses. Por lo general, casi todas las dreas presentan un aumento de
la longitud en sus redes de autobuses, especialmente en Barcelona, Sevilla y Bahia de
Cdadiz, aunque hay algunas que la han disminuido con los afos, como Valencia,
Murcia y Zaragoza, debido a que han suprimido algunos recorridos en autobds por la
puesta en marcha o extensiones de los tranvias. La longitud de la red ferroviaria en los
diferentes afios se presenta en la Tabla 46. Por lo general, o se ha mantenido o ha
aumentado, siendo muy importante el aumento en Madrid, Sevilla y Alicante, que han
extendido bastante sus redes ferroviarias a lo largo del periodo. Merece la pena resal-
tar el caso de Madrid, que durante el verano de 2007 puso en funcionamiento 4 lineas

de Metro Ligero, con un total de 36 km nuevos de red.
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Tabla 45 - Longitud de las lineas de autobuses (km)

Madrid 22.186,0 224850 23.237,0 23.737,0 24.267,0 24.760,0 25.668,0 25.916,0 26.129,0 17,8%
Barcelona n.d. 8.539,0  9.681,3 10.108,0 10.363,0 10.809,0 11.641,4 13.587,5 14.771,0 73,0%
Valencia 3.790,7  3.809,0  3.826,0  3.8550  3.8843  3.901,6  3.909,8  3.909,9  3.696,1 -2,5%
Murcia e 78,2 658,3 658,3 6583  -16,5%
Sevilla 1.894,0  1.930,1  2.036,7 2.036,7 20472 2.097,7 22231 27180 29329 54,9%
Malaga 2.114,5 22490  2.121,5 n.d. 21255  2.651,3  3.0000 2.689,9  2.739,6 29,6%
Mallorca P Y 709,0 722,0 801,8 25,3%
Gran Canaria [0 3.547,00 3.825,7 4.0453 41259 4.124,3 16,3%
Zaragoza [0 38790 3.8752 41075  4.107,5 41075 41986  3.551,0 -8,5%
Bahia de Cadiz [ 23240 23240 23240 23240 25860 2.8200 3.077,5  4.064,3 74,9%
Gipuzkoa ] 4920 4950 0,6%
Camp de Tarragona _ 2.645,6 n.d. n.d. n.d. n.d. 2.883,1 9,0%
Granada n.d. n.d. n.d. 1.780,0  1.780,0 1.847,0 1.847,0 1.901,0 1.891,0 6,2%
Alicante 762,2 762,2 762,2 762,2 n.d. 756,0 821,2 821,2 821,2 7,7%
Lleida L 28489 24365 -14,5%
Pamplona [ amp 438,1 299,0 342,7 359,1 370,0 371,4 398,3 16,2%
Campo de Gibrattar [ 7680 7680 0,0%
A Corufia [ 1467 146,7 146,7 146,7 146,7 146,7 146,7 0,0%

Asturias, Mallorca y Gipuzkoa, sélo urbanos

Tabla 46 - Longitud de las redes ferroviarias (km)

Madrid 516,0 563,8 563,8 566,4 573,0 686,7 672,4 672,4 703,3 36,3%
Barcelona 676,0 655,6 674,8 689,0 707,1 699,3 700,0 706,8 713,9 5,6%
Valencia [ nd n.d. n.d. n.d. 492,6 496,6 526,3 231,8 19,5%
Murcia [ 2052 204,8 204,8 204,5 -0,3%
Sevilla 139,7 145,0 142,0 145,0 145,0 157,2 161,3 179,3 175,0 25,3%
Asturias 17,7 17,7 n.d. n.d. 17,7 17,7 17,7 17,7 17,7 0,0%
Malaga 67,9 67,9 67,9 n.d. 67,9 67,9 67,9 67,9 67,9 0,0%
Mallorca e 1143 114,3 114,3 114,3 0,0%
Zaragoza L o 166 -24%
Bahia de Cadiz 48,8 48,8 48,8 51,2 51,1 51,2 51,2 51,2 51,4 5,3%
Gipuzkoa T 67,4 167,4 0,0%

Alicante [ 126 n.d. n.d. n.d. 18,4 18,4 22,9 23,5 86,5%
Lleida L 883 88,3 0,0%
A Corufia [ 63 6,3 6,3 n.d. 6,6 6,6 6,6 5,6%

Todos con todo, salvo Murcia que no incluye FEVE.
Cercanias segtn ATP hasta 2007. Luego, segtin RENFE.

La evolucion de la oferta, en cuanto a vehiculos-km se refiere, se puede ver en las
siguientes tablas. La Tabla 47 muestra los datos de vehiculos-km para los autobuses;
por lo general, hay un aumento en casi todas las areas, siendo muy significativo en
Bahia de Cadiz, Barcelona y Granada, mientras que en otras dreas se produce una dis-
minucion de la oferta desde 2007-2008, tal es el caso de Valencia, Murcia y
Zaragoza, consistente con la disminucién de la demanda en estos Gltimos afos. La
tendencia que sigue la oferta de modos ferroviarios con el tiempo es similar a la de
autobuses (ver Tabla 48); en la mayoria de las areas se produce un incremento de los
coches-km ofertados desde el ano 2003, especialmente en Alicante, Barcelona,
Madrid y Sevilla. Sin embargo, en Asturias y Gipuzkoa se produce una disminucion

de la oferta ferroviaria, debida exclusivamente a las Cercanias de RENFE.
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Tabla 47 - Vehiculos-km por aino (millones). Autobuses

Madrid 244,9 246,7 251,3 263,0 250,9 256,6 296,5 295,3 20,6%
Barcelona 98,7 101,3 101,2 108,1 118,8 119,4 124,9 128,5 30,2%
Valencia 30,2 31,0 31,0 30,2 29,7 29,2 28,4 28,4 -6,0%
Murcia | 8,2 82 8,0 7.7 5,6%
Sevilla n.d. 17,2 17,2 17,0 17,2 17,6 17,7 17,6 2,5%
Asturias n.d. n.d. 3,5 3,7 3,9 4,0 4,0 4,0 13,2%
Malaga 15,5 n.d. n.d. 15,5 17,3 17,7 17,9 17,6 14,0%
Mallorca ] 24,9 26,1 27,7 28,2 13,4%

Gran Canaria 40,4 40,7 38,4 39,5 40,2 -0,6%

Zaragoza 23,5 23,4 25,0 n.d. 25,0 21,7 n.d. -7,7%
Bahia de Cadiz 3,7 3,7 4,5 5,0 34,0%
Gipuzkoa 00O 74 7,8 5,8%
Camp de Tarragona [ 14,7 16,3 11,2%
Granada 10,8 11,8 n.d. 12,6 13,9 14,1 13,9 13,7 26,4%
Alicante 7,9 7,9 7,9 8,0 8,1 8,5 8,3 8,4 6,6%
Lleida | 48 55 15,7%
Pamplona 6,5 6,4 6,6 6,8 7,1 7,7 7,8 8,1 24,2%
Campo de Gibraltar 1,5 1,6 9,5%
A Corufia [ ] 5,5 5,6 n.d. 5,6 5,7 5,7 4,4%

Asturias, Murcia y Sevilla, sélo urbano
B. Cadiz, sélo metropolitano

Tabla 48 - Vehiculos-km por ano (millones). Modos ferroviarios

Madrid 252,4 260,4 262,7 259,0 301,7 329,9 353,6 352,7 39,7%
Barcelona 154,6 159,6 167,1 172,3 188,3 209,0 205,8 222,0 43,6%
Valencia 14,4 14,6 14,6 14,8 14,8 14,8 14,8 14,6 1,4%
Murcia | 6.2 6,2 6,1 6,0 3,7%
Sevilla 5,8 5,8 6,2 n.d. 6,6 7,3 7,7 7,6 31,4%
Asturias 7,3 7,3 7,3 n.d. 7,4 7,5 7,3 6,4 -12,7%
Malaga 3,0 3,0 3,2 3,3 3,3 3,2 3,2 3,1 2,0%
Mallorca ] 1,6 1,9 17 7,0%

Zaragoza | 0,70 0,72 3,1%
Bahia de Cadiz [ ] 2,30 n.d. 2,37 2,30 2,30 2,29 1,3%
Gipuzkoa 00000000 | 8,50 747 -12,1%
Alicante ] 0,53 0,82 0,84 0,84 57,7%
Lleida I 0,30 0,28 5,2%

Cercanias segtin RENFE
Asturias y Murcia no incluyen FEVE.

Al igual que con la demanda, se ha calculado el total de oferta de transporte piblico
para cada una de las areas (Tabla 49). En todas las areas hay un aumento generaliza-
do de la oferta de transporte piblico (en vehiculos—km ofertados), a excepcion de
algunas como Asturias, Gipuzkoa, Zaragoza, Murcia y Valencia, que concuerda con
la disminucién de la demanda sufrida en ellas, aunque esta disminucién no es dema-
siado significativa. En general, las diferentes ATPs han seguido manteniendo la oferta
a pesar de la bajada de demanda en los ultimos afios para que el transporte publico
no pierda atractivo ni calidad, siendo una decisién importante al haber hecho este

esfuerzo en un contexto de recursos decrecientes.
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Tabla 49 - Vehiculos-km por afio (millones). Total transporte publico.

Madrid 497,4 5071 514,0 522,0 552,6 586,5 650, 1 648,0 30,3%
Barcelona 253,3 260,9 268,3 280,4 307,1 328,4 330,7 350,5 38,4%
Valencia 44,6 45,6 45,6 45,0 44,5 44,0 43,2 43,0 -3,6%
Murcia ] 14,4 14,4 14,1 13,7 -4,8%
Sevilla n.d. 23,0 23,4 17,0 23,8 24,9 25,4 25,3 9,8%
Asturias n.d. n.d. 10,8 n.d. 11,3 11,5 11,3 10,4 -4,0%
Malaga 18,5 n.d. n.d. 18,7 20,6 20,9 21,1 20,7 12,1%
Mallorca ] 24,9 27,7 29,7 29,9 20,2%
Gran Canaria ] 40,4 40,7 38,4 39,5 40,2 -0,6%
Zaragoza 23,5 23,4 25,0 n.d. 25,0 22,4 n.d. -4,7%

Bahia de Cadiz ] 6,1 6,0 6,8 7,3 19,5%
Gipuzkoa 159 15,3 3,8%
Camp de Tarragona [ 147 16,3 11,2%
Granada 10,8 11,8 n.d. 12,6 13,9 14,1 13,9 13,7 26,4%
Alicante 7,9 7,9 7,9 8,0 8,6 9,3 9,2 9,2 17,3%
Lleida | 5,1 5,8 14,4%
Pamplona 6,5 6,4 6,6 6,8 7,1 7,7 7,8 8,1 24,2%
Campo de Gibraltar 1,5 1,6 9,5%
A Corufia ] 5,5 5,6 n.d. 5,6 5,7 5,7 4,4%

Asturias, Murcia y Sevilla, sélo bus urbano. Asturias y Murcia no incluyen FEVE.

B. Cadiz, sélo bus metropolitano A Coruna, sélo autobuses.

Cercanias segtin RENFE

Por dltimo, se presenta la evolucion de algunos datos econémicos en el periodo 2008-
2010, como son los ingresos tarifarios y los costes de explotacién (Tabla 50). Se aprecia
que, por lo general, los ingresos tarifarios disminuyen en el periodo considerado, salvo
excepciones (Granada, Sevilla, Gran Canaria y Pamplona). Sin embargo, los costes de
explotacién aumentan en casi todas las areas, salvo Madrid y Gran Canaria. Esto significa
que la cobertura de las tarifas sobre los costes cada vez va siendo menor, tal y como se
comprueba en la Figura 30. La puesta en marcha de nuevas lineas de metro y tranvia, o
la ampliacién de las ya existentes, estan suponiendo unos mayores costes de explotacion
que cada vez se van cubriendo menos con las tarifas que pagan los usuarios. Esto estd
obligando a las autoridades de transporte a realizar subidas de tarifas, maxime en un con-
texto de demanda decreciente, para intentar mantener la tasa de cobertura, sin acudir a

un aumento de la subvencion, cosa complicada en la situacion de crisis actual.

Tabla 50 - Ingresos tarifarios y costes de explotacion (en Millones de Euros)

Madrid 978,4 785,9 809,8 -17,2% 2040,5 1934,9 1872,7 -8,2%
Barcelona 556,7 464,5 493,7 -11,3% 899,3 937,5 1000,4 11,2%
Sevilla 55,2 44,1 60,0 8,8% 117,2 103,0 125,3 7,0%
Malaga 36,6 36,4 27,6 -24,7% 53,9 54,2 57,9 7,3%
Mallorca 43,9 44,0 43,9 -0,1% 119,1 147,3 139,1 16,8%
Gran Canaria 62,2 60,2 65,7 5,6% 103,0 95,5 94,9 -7,8%
Granada 25,0 34,4 32,1 28,6% 31,6 49,2 48,2 52,3%
Alicante 21,6 19,4 21,1 -2,2% 36,5 31,5 37,2 1,9%
Pamplona 17,0 16,9 17,3 1,6% 26,1 26,2 26,8 2,5%
A Coruha 14,6 14,0 14,0 -3,6% 16,5 18,4 18,4 12,0%
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Figura 30 - Ratio de cobertura de los costes de explotacion con las tarifas en diferentes afos (%).
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Fuente: elaboracion propia a partir de las ATP

A continuacién, se presenta un grafico en el que se analiza la variacion de los datos
agregados del conjunto de transporte publico en algunas dreas® sobre demanda (via-
jes), oferta (vehiculos-km) y aspectos econdémicos (ingresos tarifarios y costes de
explotacién). Se puede ver cémo la demanda de transporte publico va disminuyendo
de manera casi lineal desde el afio 2008 hasta el 2010, en un 6% (en las areas consi-
deradas). La oferta, por el contrario, aumenta entre 2008 y 2009 un 8%, y en 2010 se
produce un pequefio descenso, debido principalmente a la disminucion de la oferta
de coches-km de Cercanias. En cuanto a los indicadores econémicos, los ingresos tari-
farios presentan una disminucion no lineal en el periodo considerado, de manera que
en 2009 hay una reduccién del 15% de ingresos por las tarifas respecto a 2008, pero
en 2010 se produce un leve aumento a pesar de la disminucién de demanda, lo que
pone de manifiesto la subida de tarifas que se ha ido produciendo en los Gltimos afios
necesaria por el descenso de viajeros. Por ultimo, los costes de explotacién se man-
tienen en el periodo. Este aspecto es muy importante ya que cada vez hay mdés longi-
tud de red ferroviaria, que requiere un mayor coste de operacion, pero que las auto-

ridades han conseguido mantener en un contexto de recursos decrecientes.

Figura 31 -Variacion de indicadores respecto al aio 2008

===+ Viajeros en TP === Vehiculos-Km = Ingresos tarifarios = Costes de explotacién
110%
105%
S 100%
g
o
S 95%
o
=2
£ 90%
9 - Las dreas utilizadas para calcular los 85%
valores agregados de los indicadores
son: Madrid, Barcelona, Valencia,
Sevilla, Asturias, Mélaga, Zaragoza, 80%
Bahia de Cadiz, Granada, Alicante y 2008 2009 2010

Pamplona. Algunos datos no

disponibles se han estimado. Areas utilizadas: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Asturias, Meélaga, Zaragoza, Bahia de Cadiz,

Granada, Alicante y Pamplona. Algunos datos no disponibles se han estimado.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP.
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8 - Actuaciones en el sistema de
transporte urbano y metropolitano

A continuacién se describen brevemente las acciones y proyectos desarrollados

durante el afio 2010 en los sistemas de transporte publico de las diferentes ATP.
CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES DE MADRID

En la Red de metro se ha continuado con el calendario de obras previsto del Plan de
Ampliaciéon 2007-2011 desarrollado por la Consejeria de Transportes e

Infraestructuras, cuya ejecucion esta a cargo de la empresa pidblica MINTRA:

» Se culmina la extension prevista de la linea 11 con la puesta en servicio de la
estacion de La Fortuna, en el barrio del mismo nombre, perteneciente al muni-

cipio de Leganés.

» Alolargo de 2010 han continuado las obras de prolongacién de la linea 2 entre
las estaciones de La Elipa y Las Rosas, con una extension de 4,4 kilémetros y 4
nuevas estaciones.

» Igualmente se ha continuado con las obras de la prolongacion de la linea 9 entre
las estaciones de Herrera Oria y Mirasierra: 2,2 km de longitud y 2 nuevas esta-

ciones.

En la Red de autobuses de EMT de Madrid el afio 2010 se ha caracterizado por la esta-
bilizacion del servicio, a pesar del descenso experimentado en la demanda. La actua-
cién mas significativa ha sido la puesta en marcha de una linea con servicio 24 horas
desde el centro de la ciudad a las distintas terminales del Aeropuerto de Madrid-
Barajas. En horario diurno, la cabecera de la linea se sitda en la estacion de Atocha-

Renfe, trasladandose dicha cabecera a la Plaza de Cibeles en periodo nocturno.

Este afio se inaugura el Area Intermodal de Canillejas, en el distrito de San Blas, que ha
supuesto la ordenacion del espacio destinado al intercambio en el entorno de la esta-
cién de Canillejas (Iinea 5 de metro), donde confluyen varias lineas de autobuses urba-

nos e interurbanos. Se realizaron también mejoras en el Area Intermodal de Atocha.

En la Red Interurbana de autobuses, se ha continuado con el calendario de imple-
mentacion del “Plan de Modernizacion”, aprobado el afo anterior, en el que la apli-
cacion de las nuevas tecnologias al servicio de operadores y usuarios es el aspecto de

mayor relevancia.
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Por ultimo, destacar en el capitulo de eventos la celebracién del 10° Congreso
Mundial de Metros Ligeros en Madrid, en el mes de octubre. Siendo el CRTM el orga-
nismo anfitrién y compartiendo la organizacién con la UITP. Este congreso cont6 con

la participacién de mas de 300 delegados de los cinco continentes.
AUTORITAT DEL TRANSPORT METROPOLITA DE BARCELONA

. A lo largo del afio 2010 entraron en servicio varias prolongaciones de la red de metro
BWSTTA Area de Barcelona

Autoritat del Transport (ver Figura 32). En primer lugar, una rama de la L9, que constituye la linea L10, I6gico

Metropolita complemento de la que se habia inaugurado el afio anterior. Ambas comparten un

tronco comun que, por el momento, nace en el intercambiador de la Sagrera y el
ramal L9 llega hasta Can Zam, en Santa Coloma de Gramenet, mientras el de la L10
finaliza en Gorg, en el municipio de Badalona. La longitud total de esta nueva linea

es de 6,2 kmy consta de 6 nuevas estaciones.

Por otra parte, la linea L5 se prolongé por debajo de la montaiia del Carmel hasta
enlazar con la L3 en Vall d’"Hebron. El nuevo tramo consta de 2,3 km y 3 estaciones.
Finalmente, la L2 llego hasta el centro de Badalona, gracias al nuevo tramo de 0,7 km

y una nueva estacion.

Tras estas inauguraciones (ver Figura 1), la red de metro de TMB consta de 8 lineas,
con una longitud de tinel de 102,6 km y 140 estaciones. A éstas habria que afadir

las 3 lineas urbanas de FGC, con 24,0 km y 24 estaciones mas.

Figura 32 -Prolongaciones en la red de metro de Barcelona durante 2010.
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En el transcurso de los dltimos afos, la ATM ha formalizado diferentes operaciones de
arrendamiento operativo de material mévil con el objeto de ampliar y rejuvenecer la

flota de trenes de la red de metro. El tipo de contrato es por arrendamiento operativo
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y se establece por un periodo de 18 afos, transcurrido el cual podra optarse por pro-
rrogar el arrendamiento o bien adquirir definitivamente los trenes a un precio alrede-

dor del 50% de su valor inicial.

En marzo de 2010 se firmaron las actas de entrega y los 99 trenes suministrados ya

circulan en la red de metro.

Figura 33 -Entrega de un coche de la serie 9000.

AGENCIA VALENCIANA DE MOVILIDAD

En Valencia y su area metropolitana se han realizado las siguientes actuaciones duran-

te 2010: AGENCIA VALENCIANA
DE MOBILITAT METROPOLITANA

» Ejecucion de las obras de ampliacién de andenes de estaciones en superficie de
las Lineas 3 y 5 de FGV.

» Implantacién de un sistema de operacion automdtica de trenes (A.T.O.) en los
tramos subterraneos de las Lineas 1, 3 y 5 de Metro Valencia.

» Ejecucion de las obras del proyecto de mejora de la accesibilidad en la estacion
de Turia de la Linea 1 de FGV.

» Suministro e instalacion de la red IP de Metro Valencia.

» Suministro de veintidés unidades tipo 4.300, versién de cuatro coches, para la
prolongacion de la Linea 1 de FGV, en Valencia.

» Suministro de 20 unidades serie 4.300 versiéon M-R-M, para la red de FGV.

» Suministro de veinte coches motor intermedios y su integracién en las unidades
serie 4.300, version cuatro coches.

» Suministro de veinte coches remolques intermedios para su integracién en las
unidades serie 4.300, version de tres coches.

» Redaccién del proyecto y ejecucién de la obra para la sustitucion de 6 escaleras
mecanicas en estaciones de la Linea 1 de FGV y posterior servicio de manteni-
miento (Beniferri, Hospital y Campanar-La Fe).

» Ejecucion de las obras del Proyecto de Ampliacion de Talleres Machado de FGV
en Valencia.

» Suministro e instalacién del Sistema de Ayuda a la informacién a los viajeros en
las Lineas T4 y Té.
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ENTIDAD PUBLICA DEL TRANSPORTE DE LA REGION DE MURCIA

A lo largo de 2010, el trabajo de la Entidad Publica del Transporte se ha centrado en

ep t velar por el cumplimiento del derecho a la movilidad, asi como en mejorar los estan-

Entidad Publica del Transporte dares de calidad de este servicio publico, a través de la puesta en marcha de un con-
de la Regién de Murdcia
junto de proyectos, incluidos dentro del Plan de Impulso al Transporte Piblico, bajo

cuatro areas de actuacion:

I) Reformas organizativas y legislativas.

La EPT colabor6 en la redaccién del Anteproyecto de la Ley de Movilidad y Transporte
de Viajeros por Carretera de la Region de Murcia y se formalizo la transferencia de las
competencias de la Comunidad Auténoma en materia de servicios regulares de viaje-
ros, convirtiendo asi a la EPT en el organismo competente para la gestion de las con-

cesiones de transporte piblico autonémico de viajeros.

I1) Unificacién del servicio y los estandares de calidad.

El sistema de simplificacion tarifaria se puso en marcha el pasado dia 3 de diciembre
de 2010, consolidando una politica real de fomento del transporte publico que bene-
ficia a mas de 14 millones de usuarios al ano (40% del total de viajeros de la Region).
Una vez iniciado en este municipio, el mas importante por nimero de viajeros, esta
previsto la extension de este sistema al drea metropolitana de Murcia, asi como a los
municipios de Lorca y de Cartagena. Ademas, se produjo la unificacion de las presta-

ciones y la imagen corporativa de la flota regional de autobuses.

I11) Desarrollo de proyectos 1+D+I para la mejora del servicio al ciudadano.

El 8 de enero de 2010 se inauguré el Centro de Control de Redes de Transporte de
la Region de Murcia, una infraestructura logistica desde la que la EPT lleva a cabo
una gestién centralizada en tiempo real de los mas de 500 autobuses que integran la
flota regional, utilizando tecnologia de posicionamiento via satélite y bases de datos

centralizadas.

El 12 de abril de 2010, se presenté el Portal www.regiondemurciatransporte.es, la pri-
mera plataforma tecnoldgica de Espana que aglutina toda la oferta de transporte publi-
co de una Comunidad Auténoma y que permite a los ciudadanos planificar de forma

precisa sus viajes en transporte publico.

El 11 de junio de 2010 se presenté la primera parada de autobis del Proyecto
“Time:Bus” en el municipio de Murcia, un nuevo sistema de informacion al ciudada-
no que permite conocer de forma gratuita el tiempo previsto de llegada del autobds

en tiempo real a través del sistema Bluetooth del teléfono mévil.

El 6 de septiembre de 2010 se presentd el proyecto SMS:BUS en el municipio de
Murcia, un sistema de informacién que da la posibilidad de conocer los tiempos de
llegada de los autobuses a una determinada parada a través de un mensaje SMS en el

teléfono movil.
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El 16 de noviembre de 2010 se presentd la campana BIDI:Bus, un sistema que permite
conocer la hora de Ilegada del autobus en tiempo real a través de la captura de ima-

genes con el teléfono moévil en la parada del autobus.

VI) Acciones para la mejora de la seguridad vial y el fomento del uso del trans-
porte publico.

22 Convocatoria del Plan para la Seguridad Infantil en Autobuses Publicos y Privados
(Papi), por el que toda la flota de autobuses escolares de la Regién contara con cintu-

rones de seguridad y dispositivos de retencién en 2013.

Semana de la Seguridad Vial de Lorca, del 19 al 24 de abril de 2010, en la que nifos Is Sequrktaa

frtan il
on Aufobuses

y jovenes de la Region aprendieron las normas de circulacion y las pusieron en prac-

tica como peatones, conductores, pasajeros y ciclistas.

Bajo la iniciativa “PONLE FRENO Junior”, la Fundacién Antena 3, en colaboracién la
Entidad Publica del Transporte, y la FUNDACION MAPFRE, convocé en marzo del
2010 el 1" Concurso Escolar de seguridad vial “PONLE FRENO Junior”, con el obje-
tivo de atender las preocupaciones en materia de Seguridad Vial de todos los nifios de

la Region de Murcia.

A través de la campania didactica, de seguridad vial infantil y de fomento del transpor-
te publico “El Autobis” impulsada por la EPT, mas de 17.000 escolares de educacién
primaria de la Region de Murcia han podido conocer las ventajas de viajar en trans-
porte publico, educando asi a los mas pequefios en las ventajas del uso del transporte

publico y la proteccién del medio ambiente.

Colaboracion activa en la Semana Europea de la Movilidad. La EPT organiz6 un taller
de movilidad sostenible en el que se desarrollaron diversas actividades didacticas y
recreativas dirigidas a nifos de preescolar y primaria de los colegios de los principales

municipios de la Region.

CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE SEVILLA

. Consorcio de Transporte Metropolitano. Area de Sevilla

En el afo 2010 se ha completado el marco tarifario para la prestacion de los servicios
de transporte publico metropolitano coordinados por el Consorcio, en cumplimiento
de un programa de trabajo planificado desde 2007. Los hitos mas significativos en
2010 han sido los siguientes:

» Junio/Julio 2010: Ratificacion de la integracion al marco tarifario del Consorcio
de los municipios de Aznalcazar, Aznalcéllar, Huévar del Aljarafe, Carrién de
los Céspedes, Castilleja del Campo, Pilas y Villamanrique de la Condesa, en vir-
tud de un Convenio de Colaboracién suscrito el 18 de mayo de 2009.
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» Noviembre 2010: Integracion de la Tarjeta de Transporte del Consorcio en los

Autobuses Urbanos de La Rinconada.

En relacion a mejoras de servicios, se ha implantado un nuevo servicio circular en el
Aljarafe que conecta a los municipios de Sanldcar la Mayor, Olivares, Albaida del
Aljarafe, Villanueva del Ariscal, Espartinas, Gines, Bormujos, Bollullos de la Mitacién,

Umbrete y Benacazon, entre si y con el hospital de Bormujos.

A lo largo de 2010 se han realizado con cargo al capitulo VI de Inversiones Reales

actuaciones por un importe total de 41.075,03 €.

Se ha modificado el alcance de su certificacion de Calidad, que al amparo de la

norma ISO 9001-2008, en los procedimientos generales de Calidad y manteniendo
como objeto la coordinacién de los servicios de transportes de viajeros en autobus ha
culminado con la certificacion en los procedimientos operativos de:

» Bus+Bici.

» Expedicion y recarga de tarjetas.

» Atencion e informacién al usuario.

CONSORCIO DE TRANSPORTES DE ASTURIAS

El CTA procedié, a lo largo de 2010, a la integracion de los planes de explotacion de

= ] las concesiones zonales de aquellas rutas de transporte escolar que presentan una coin-

cidencia superior al 50% con su itinerario lineal. El CTA garantizard que los vehiculos

COMSORCIO TRANSPORTES ASTURIAS

encargados cumplan todos los requisitos de seguridad establecidos en el RD 443/2001,

27 de abril sobre condiciones de seguridad en el transporte escolar y de menores.

En el mes de febrero se presenté una nueva herramienta para la planificacion de rutas
metropolitanas en transporte puiblico en Asturias, desde la pagina web del CTA. Al
establecer una ruta dentro de las ciudades soportadas, Google Maps dara la posibili-
dad de calcular el trayecto en coche o a pie y afiade la nueva opcién en transporte
publico. Al usarla se activa la capa de Google Transit, que tiene en cuenta los hora-

rios, recorridos y empresas que prestan el servicio.

El 4 de julio se puso en marcha el bus nocturno que conecta Llanes, Ribadesella,

Cangas de Onis, Infiesto, Nava y Arriondas.

En la FIDMA (Feria Internacional de Muestras de Asturias), se presenté la nueva ima-
gen para los autobuses del CTA, que utiliza los colores de la bandera de Asturias. Esta
nueva imagen va pintada en la parte mitad trasera de los autobuses, que reservan la

parte delantera para el logo de la firma.

84



Actuaciones en el sistema de transporte urbano y metropolitano

El 22 de septiembre se pone en servicio una nueva linea de autobis entre Grandas
de Salime y Jarrio, y en diciembre se ampli6 el servicio de bihos entre Siero,

Llanera y Oviedo.

Se ha renovado la pagina web del CTA, para mejorar las prestaciones y ofrecer una
informacién mas completa, e incluye ahora una “calculadora de zonas” que permite
al usuario conocer cuantas zonas de tarjeta del Billete Unico debe contratar para un
recorrido concreto. Para calcular el precio de su viaje segln su recorrido concreto y

compararlo con un potencial desplazamiento en vehiculo privado.

CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DEL AREA DE MALAGA

Consorcio de Transporte Metropolitano. Area de Mélaga

Durante 2010 se produjo un incremento de la oferta de plazas-km de los autobuses
del Consorcio de un 18,75% interanual, superando los 810.000 veh-km vy las 120

millones de plazas-km/afio.

En cuanto a las actuaciones dentro del area de servicios e infraestructura de transpor-
te, destacan las siguientes:
» Creacion del servicio directo M-115 Malaga — Benalmadena Costa, con una

reduccion de 15 minutos respecto a la ruta con parada en Torremolinos.

» Ampliacién del itinerario de la linea M-136 Cartama — Alhaurin de la Torre hasta
el C.C. Plaza Mayor, creando nuevas paradas en zonas comerciales y aumentan-
do la oferta sin coste fijo adicional.

» Integracion de los servicios urbanos de Alhaurin de la Torre: linea M-101 (linea
urbana 1 Alhaurin de la Torre) y linea M-102 (linea urbana 2 Alhaurin de la
Torre), formando parte del marco tarifario del Consorcio, y pudiendo abonar los
viajes con el Billete Unico del Consorcio.

» Convenio de Coordinacién de los servicios de transporte publico Churriana —
Malaga.

» Integracion de servicios escolares-regulares en la linea M-250 Malaga-Almogia,
mediante un acuerdo con el Ente Piblico Andaluz de Infraestructuras y Servicios
Educativos para uso compartido de una ruta escolar y de viajeros de uso general,
y financiacién conjunta.

» Finalizacién y puesta en funcionamiento de la Estacién de Autobuses de Muelle
Heredia.

» Elaboracién de Proyectos Constructivos de bahias de siete paradas interurbanas
en distintas zonas del area metropolitana de Malaga, sobre carreteras existentes,
creando carriles de deceleracién y apeaderos en las mdrgenes de estas carreteras.

» Colocacién de 54 postes de parada y 12 nuevas marquesinas adaptadas a PMR
con bancos con apoyos reposabrazos, apoyo isquiatico, vinilos senalizadores y

espacio interior para giros y dimensiones requeridas.
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En el apartado de informacién al publico:

» Puesto de Informacién del CTMAM en la Estacion de Muelle Heredia, atendien-
do a mas de 16.000 usuarios en castellano, inglés y francés.

» Nuevas funcionalidades de la pagina web www.ctmam.es: visualizacién de las
lineas y paradas en plano interactivo, ubicacién de terminales de Punto de Venta
y version en inglés. Las visitas a esta web se han incrementado en un 212% res-
pecto a 2009.

» Edicién y disefio de planos de las lineas del CTMAM, agrupadas por corredores.

» Programa de sensibilizacién sobre transporte piblico en Centros Educativos del
Area Metropolitana, con una participacién de mas de 10.000 alumnos de 82

centros educativos visitados.

Ademas, dentro de la red de Consorcios de Transporte Metropolitano de Andalucia se
estan desarrollando sistemas comunes para todos los Consorcios que les permita la
gestion integral de infraestructuras y transportes dentro del dmbito de actuacién de
toda la comunidad andaluza: estandarizacion tecnolégica (red de venta, red de can-
celacién, plataforma de explotacion estandarizada, centros de procesamiento de
datos), homologacion de cancelaciones en tiempo real, cdmara de compensacion
(fase 1: ubicada en el CPD de Malaga; completada. fase 2: soluciéon estandar ubicada
en centro de operaciones de los consorcios andaluces, en desarrollo), estandarizacion
del mapa de memoria de la tarjeta, plataforma de informacién estandarizada, solucién

tecnoldgica familia numerosa, arquitectura web comun.
CONSORCI DE TRANSPORTS DE MALLORCA

A lo largo del afio 2010 se continué con el proceso de implantacion del Sistema
Tarifario Integrado del CTM, anadiéndose al mismo numerosos servicios de transpor-

te interurbano en autobus.

Gracias a la integracion de las lineas al nuevo Sistema Tarifario, los usuarios que uti-
lizan el servicio con una cierta asiduidad pueden disfrutar de las ventajas de los titulos
T20 y T40, que ofrecen reducciones de entre el 30% y el 80% respecto al billete sen-
cillo, segiin los casos. Ademas, la Tarjeta Intermodal posibilita el acceso al billete
reducido -con un descuento del 50% sobre el billete sencillo- a todos aquellos usua-
rios que tienen un perfil especial: menores de 26 anos, jubilados y miembros de fami-

lia numerosa.

El impacto global del nuevo Sistema Tarifario sobre la demanda transportada por todo
el conjunto de lineas de autobus esta siendo muy positivo, dado que en la gran mayo-
ria se estan produciendo incrementos interanuales a pesar del desfavorable contexto
econémico que existe en la actualidad. De hecho, en 2010 el aumento de viajeros en

las lineas de autobus interurbano ha sido de un 3,8% respecto al afio anterior.
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El 15 de julio se emiti6 la tarjeta intermodal nimero 100.000, y se realiz6 un acto
destacando el papel importante que ha tenido el sector del transporte regular por

carretera en el impulso del transporte publico a lo largo de estos anos.

Se aprobé el nuevo Reglamento de funcionamiento de la terminal de autobuses y ves-
tibulos de la Estacion Intermodal de Palma. Este Reglamento identifica y define todos
los procedimientos que los usuarios y trabajadores deben cumplir dentro del ambito
establecido, con vistas a una 6ptima explotacion de la actividad de transporte de via-
jeros, una correcta ejecucion de las actividades profesionales auxiliares y un buen uso
de las instalaciones por parte de los usuarios, poniendo especial énfasis en la necesi-

dad de respetar los principios basicos de convivencia en los espacios piblicos.

Entre el afo 2009 y 2010 se realizaron en Mallorca dos encuestas de movilidad:
encuesta de movilidad en dia laborable en Palma y encuesta de movilidad en dia
laborable en el resto de la isla de Mallorca. El universo del conjunto de las encuestas
fue de 13.905 entrevistas con cuotas en funcién del género, la edad y el municipio de

residencia.

Se continué con el estudio de evaluacién de la calidad del servicio de transporte inte-
rurbano de viajeros por carretera de Mallorca para la obtencién del Indice de
Satisfaccion del Cliente (ISC) iniciado en el 2008. Este estudio permite conocer la
valoracion de los usuarios sobre la accesibilidad, la informacién, la frecuencia, la

puntualidad, la atencién al usuario y el precio, entre otros.

. . . . .. - o
A partir del mes de abril se amplio el servicio de bicicleta publica “Mou-te Bé”, por
el que se facilita el uso gratuito de bicicletas a los usuarios de la tarjeta intermodal que

previamente han cancelado su viaje, en las estaciones de tren de Inca y de Manacor.

Bcicleto intwrmadal de Maflerco

El Consorci de Transports de Mallorca, como socio del proyecto europeo BENEFIT
(www.eu-benefit.eu), ha llevado a cabo acciones para promover un cambio de hébi-
tos de movilidad entre los trabajadores del Parque empresarial BIT y los estudiantes
de la Universitat de les Illes Balears que utilizan de forma individual el coche. Para i |
ello, en una primera fase, se ha elaborado un plan de movilidad de la UIB; posterior-
mente, se ha disefiado y aplicado un plan de promocién de la movilidad sostenible
dirigido exclusivamente a los trabajadores y estudiantes que cada dia se desplazan en

vehiculo privado a la zona.
También el CTM ha participado en el proyecto europeo BIOSIRE para promocionar el
uso de biodiesel en las flotas de transporte, tanto publico como discrecional, asi como

la reutilizacion de aceites de cocina usados como materia prima para su produccion.

Durante la Semana Europea de la Movilidad se realizé la segunda edicion de la feria

“Mou-te Bé” donde participaron empresas e instituciones del sector de la movilidad
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sostenible y la energia. Paralelamente, se Ilevaron a cabo mesas redondas correspon-
dientes al proyecto de fomento de la movilidad sostenible, Gob 2010, asi como la
segunda edicién del concurso de cémic joven “Mou-te B€” con un aumento de par-
ticipacion respecto al ano anterior. También se present6 la Guia de la Movilidad de

les Illes Balears, recurso didactico para docentes.

AUTORIDAD UNICA DEL TRANSPORTE DE GRAN CANARIA

Durante 2010 se han realizado numerosas campafias para fomentar el transporte

publico. Entre ellas:

» Certamen literario en colaboracién con la AUTGC en diferentes centros de toda
la isla.

» 10° aniversario de Global: encuentro con los medios; articulos varios en prensa
escrita y digital; campana en radios.

» Campana "Tarjeta sin Contacto Suma'- 2* fase: de enero a abril de 2010.

» Difusién de las distintas actividades y convenios llevadas a cabo por Global:
UNICEF (firma de convenio y presentacién mi nombre es kimbo); congreso
medioambiental AERNA; colaboracién con la ULPGC: global se perfila como
mecenas de la ULPGC; participacion en becas innova 2010; colaboracion con
masdanza 2010, con el 2°mejor mojo del mundo, con womad, con sobresaltos,
en la noche de los investigadores... con redaccién de articulos para difundir en
nuestra web y en los medios de comunicacién internos y externos, con la rotu-
lacion de guaguas (esto te lo ahado para que lo aiadas, por si se te hubiera que-
dado atras), con la publicidad en el interior de las mismas, con traslados gratui-
tos...; 250 aniversario de la basilica de Teror..

» Campafa ida y vuelta: en Semana Santa y en verano

» Colaboracion en actividades durante la Semana Europea de la Movilidad en
Arucas, y rotulacién de guaguas: contribuimos a la movilidad

» Junto a las campanfas especificas, se fomenta el uso del transporte en cada activi-
dad realizada, con convenios o colaboraciones con entidades, organismos, asocia-
ciones...; se difunden las distintas acciones realizadas; y se envian notas de prensa
con las modificaciones de servicios, paradas, etc que realiza Global, asi como con

las intensificaciones y servicios especiales en los distintos acontecimientos.

AUTORIDAD TERRITORIAL DEL TRANSPORTE DE GIPUZKOA

Durante 2010, los operadores han realizado diversas actuaciones:

» DBUS (buses urbanos de San Sebastian) ha recibido el certificado UNE-EN
e G 13816 para las lineas 5 y 13, que se suma al conseguido anteriormente para la
ransportes de Gipuzkoa

Al idad Territorial del , , e, .
Tranporte do Gopuskon linea 28. Ademds, Dbus fue el anfitrién del XVII Congreso Nacional de ATUC,

celebrado en San Sebastian del 6 al 8 de octubre. Se ha instalado conexién Wifi

gratuita en las paradas de la linea 28.
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» En el contexto de la Semana Europea de la Movilidad, DBUS ha patrocinado algu-

nas de las actividades, entre ellas:

* Conferencia ‘Actuaciones en movilidad sostenible en Donostia. Proyectos
Europeos CIVITAS y AENEAS'.

* Visita guiada a DBUS.

* Demostracion estatica de la ocupacion de espacios urbanos (19 de sep-

tiembre, en el Paseo de la Concha), para concienciar a la ciudadania del

espacio fisico que ocupan los vehiculos respecto a otros modos de trans-

porte como la bicicleta, el transporte publico y los desplazamientos a pie.
» Lurraldebus (buses interurbanos): se ha creado un perfil en redes las sociales para
informar y recibir comentarios de los usuarios.
» EuskoTren: Finalizacion de implantacién de UT serie 900 en la linea Lasarte-

Hendaia.

Por dltimo, mencionar que San Sebastian fue premiada en la reunién anual de ciuda-
des CIVITAS celebrada en Malmo, Suecia, en la categoria correspondiente a

Innovacion Tecnoldgica, quedando en segundo lugar, después de Bolonia.

CONSORCIO DE TRANSPORTES BAHIA DE CADIZ

. Consorcio de Transportes. Bahia de Cadiz @

Durante el afio 2010, se han llevado a cabo las siguientes actuaciones:

» Integracion de Sanlicar de Barrameda en el Consorcio de Transportes.

» Integracion de la linea directa Chiclana-Jerez-Campus de Jerez.

» Establecimiento de un punto de préstamo de bicicletas en la Estacion de
Autobuses de Jerez de la Frontera, y en la Terminal Maritima de El Puerto de
Santa Maria.

» Nuevo intercambiador de lineas con destino San Fernando y Puerto Real en la
Plaza de Espafa de Cadiz.

» Nuevo intercambiador de lineas de autobus en la Plaza Juan Vargas
(San Fernando), y con futuro tranvia.

» Puesta en servicio del Centro Intermodal de Transporte de Costa
Ballena (Rota).

» Nuevas paradas de autobus en los centros comerciales de Jerez.

» Puesta en servicio de la nueva Estacion de RENFE Cercanias San
Fernando Centro.

A continuacion, se presentan los principales indicadores del servicio de

lanchas presente en el drea metropolitana, que es operado por la empresa

concesionaria Trapsa:
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Tabla 51 - Caracteristicas del servicio maritimo de Bahia de Cadiz. 2010

Longitud-red (km) 21
Longitud-lineas (km) 21

Nimero de atraques-red

Nimero de atraques-linea

N~ W

Ndmero de lineas

354.000
3.253.000

Viajeros anuales

Viajeros-km anuales

Veh-km (millones) 0,14
Plazas-km (millones) 21,17

Edad media (anos) 3,8
Ndmero de barcos 4
Barcos equipados para PMR 100%
Velocidad comercial (km/h) 16,9
Frecuencia media en hora punta (min) 30
Amplitud horaria (horas) 14,5

Fuente: CTBC
ATM DEL CAMP DE TARRAGONA

Las principales actuaciones llevadas a cabo por la ATM del Camp de Tarragona

durante 2010 fueron:

» Realizacién de los trabajos del Plan Director de Movilidad del Camp de
Tarragona, que fue aprobado inicialmente por el Conseller de Politica Territorial
i Obres Publiques (en la actualidad Territori i Sostenibilitat) de la Generalitat de

Catalunya el 12 de marzo de 2010.

» Promocion de los planes de movilidad urbana sostenible. La ATM del Camp par-
ticipa en la financiacion de los planes de movilidad de Tarragona, Reus,
Cambrils i Valls.

» Inicio de los trabajos de 2 estudios de movilidad a concentraciones laborales:
Centre Recreatiu i Turistic de Vila-seca i Salou (Port Aventura) y Poligono

Industrial de Constanti.

» Mejora de la oferta del transporte publico en las comarcas del Camp de
Tarragona mediante un nuevo contrato programa para el afio 2010. El objetivo
es contribuir a la financiacién de lineas econémicamente deficitarias, pero que
se consideran necesarias desde un punto de vista social. Se actué sobre 16 line-

as: 8 interurbanas y 8 urbanas.

» Campafa de mejora de la senalizacion de las paradas de autobis mediante la

instalacion de 100 postes de parada en ubicaciones carentes de sefializacién.
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» Instalacién de 4 pantallas TFT de informacién horaria para los usuarios de trans-
porte piblico. Las ubicaciones escogidas fueron el Aeropuerto de Reus, las esta-
ciones de autobuses de Tarragona y de Reus, y la Estacién de AVE del Camp de

Tarragona.
» Participacion en la Semana de la Movilidad Sostenible y Segura.

» Campana de comunicacion para promover el transporte publico. La imagen era un

autobus que integra el lema de la campafia preguntando al lector “Puges?” (;Subes?)

» Aprobacién de los nuevos Estatutos de la ATM del Camp de Tarragona.

CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE GRANADA

. Consorcio de Transporte Metropolitano. Area de Granada

A lo largo del afio 2010 se han realizado diferentes actuaciones. En el apartado de

mejoras y nuevos servicios destacan:

» Incremento de las expediciones diarias a los nicleos de Pinos Genil y Giiejar
Sierra, asi como los recorridos del servicio, en abril de 2010. En los primeros 8
meses desde la implantacion de esta mejora, el corredor de transporte experi-

ment6 un incremento en el ndmero de usuarios de un 12,3%.

» Con motivo de la Beatificacién de Fray Leopoldo Alpandeire, celebrada en la
Base Aérea de Armilla, el Consorcio, en coordinacién con los organizadores del
evento y los operadores interurbanos del Area, estableci6 un servicio especial de
transporte entre la ciudad de Granada y la Base Aérea, poniendo 68 autobuses
a disposicion de los usuarios en las horas de entrada y salida al evento, y con
tres recorridos alternativos en Granada. Este servicio especial movilizé mas de
6.000 viajeros durante las 8 horas que estuvo en funcionamiento y la recauda-
cién obtenida fue integramente a los operadores sin que se cubrieran costos

debido al sobredimensionamiento de la afluencia prevista por los organizadores.

» El 16 de septiembre se puso en marcha la extensién de los servicios en dia labo-

rable en Agrén, hasta Ventas de Huelma.

» Incremento y optimizacion de los horarios en dia laborable y puesta en funcio-
namiento del servicio en dias festivos, hasta este momento inexistentes, en la
linea L-300 que presta servicio a los municipios de Huétor Santillan y Beas de
Granada (octubre 2010).

» Desde noviembre de 2010, debido a la peticién de los usuarios, se ha incremen-
tado el horario del servicio en sabado hasta las 23:00 horas en la linea 335. Los

servicios afectados por esta ampliacién de horarios son un total de 21 y se

extienden a la practica totalidad de nicleos principales del Area.
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En el apartado de refuerzos en hora punta, destaca la puesta en marcha de varios
refuerzos en los servicios de Pinos Puente-Zujaira, Santa Fe y Cullar Vega, ante las

reclamaciones recibidas por el elevado nivel de ocupacién de los autobuses en hora

punta y al exceso de viajeros transpor-

LINEAS: . G L Buho
GRANADA ARMILLA -CHURRIARA DE LA VEGA- o]
EHATE A IS o8 Servicia Nctum de Trnsporte nterurbanc tados. No se pudo exigir al operador el

establecimiento de refuerzos, ya que la
ocupacion se hallaba dentro de los limi-

tes legales.

En cuanto a servicios nocturnos se refie-

re, el 30 de abril se inici6 el primer ser-

vicio nocturno de transporte interurba-

no en el Area de Granada. Este servicio

consiste en dos expediciones con salida

de Granada, que se realiza los viernes y

G kW) | sdbados. Afecta a las localidades de

Granada, Maracena, Albolote, Atarfe,

is i i )
I Para mis informacidn: 902 450 550 C--n-:::-ﬂw '3!,"3'0

Pinos Puente y Zujaira/Casanueva.
Igualmente, el 17 de septiembre se puso en funcionamiento este servicio en los muni-
cipios de Ogijares y La Zubia. Con éste son ya mas de 87.000 habitantes de la corona
metropolitana los beneficiarios del mismo, el 33% del total de la poblacién. El uso de
los servicios varia en cada municipio, siendo muy importante en La Zubia, donde la

demanda generada compensa una parte importante del coste del servicio.

En el apartado de mejoras en paradas, el Consorcio de Transportes ha llevado a cabo,
de manera progresiva, la implantacién de modelos unificados de marquesinas y postes
indicadores de parada al objeto de incrementar la dotacion de estos elementos y esta-

blecer una imagen comin del sistema de transporte.

En el mes de marzo se comenz6 a instalar un nuevo modelo de marquesina, muy similar
al anterior, incorporando algunas adaptaciones para permitir albergar personas en sillas
de ruedas. Se han instalado ya 27 unidades de este nuevo modelo adaptado. El Consorcio
iniciara en breve una campafa de adaptacion progresiva de las unida-
des ya instaladas (140) y en las que no se ha realizado dicha adapta-

cién.

Por dltimo, en el apartado de informacién al usuario, desde enero
de 2010 el operador metropolitano Tranvias Metropolitanos de
Granada ha incorporado a bordo de los autobuses un sistema de
posicionamiento (GPS) y envio de informacién que va a permitir la
implantacion de paneles informativos electrénicos en las paradas
mas importantes. Ya se han implantado tres paneles en los ntcleos

de Atarfe, Peligros y Las Gabias.
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DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES
DE LA GENERALITAT VALENCIANA - ALICANTE

El 18 de junio de 2010 se inauguro la estacion de Luceros que pasa a convertirse en
el centro neuralgico de la red de TRAM. La nueva estacién tiene una superficie de
2.200 metros cuadrados, y cuenta con los mas avanzados equipamientos de accesibi-
lidad. Su puesta en servicio supuso la conexién del centro de Alicante, directamente
y sin transbordos, con la playa de San Juan (Linea 4) y con El Campello, Villajoyosa,

Benidorm, Altea y Denia (Lineas 1y 3).

MANCOMUNIDAD DE LA COMARCA DE PAMPLONA

. . . M idad
Transporte Urbano de la Comarca de Pamplona, y referidas a implantaciones de ser- ~_ Comarcs d¢ Pomplons

Iruferriko
ViCiO, fueron: N Mankoemunitatea

Las actuaciones mas destacadas durante el afo 2010 incluidas en el Plan 2010 de M

» Implantacion, en abril de 2010, del servicio de autobds a la urbanizacién de Ardoi
de Zizur Mayor, mediante la modificacién de las lineas 15 y 18. Ademads, se cre6d
una nueva linea diurna (linea 24), que conectaria las diferentes partes del munici-
pio de Zizur Mayor entre si. También se modificé el recorrido de la linea nocturna

N1 para integrar la nueva urbanizacién de Ardoi en el servicio nocturno.

» El dia 6 de septiembre se puso en marcha un servicio piloto al poligono de ser-
vicios de Mutilva y al poligono industrial Berroa en Tajonar. Este nuevo servicio
es fruto de una extensién a esta zona desde la linea 11 Ezcaba - Edificio el Sario.
El funcionamiento futuro de esta extension, fuera de la prueba piloto y como
parte integrada del TUC, quedé condicionado al cumplimiento de unas férmulas
concretas de resultados definidas en el propio Plan de Transporte y las cuales se
valorarian una vez trascurrido el afio de la prueba piloto.

Respecto a las inversiones, el Plan 2010 no preveia hacer renovacién de flota durante
ese ano. Durante el ano 2010 se han marcado las previsiones de flota con los condi-
cionantes definidos de edad media y maxima y se lanzara un pedido plurianual (afios
2011y 2012), con la incorporacion de 14 autobuses en el ano 2011, y 12 autobuses

en el ano 2012. Todos ellos son vehiculos de 12 m. de longitud.

Nueva extension

Con relacion al medio de pago, a partir del 1 de enero de 2010 solamente la tarjeta al Poligono Berroa

de transporte sin contacto podia ser utilizada como medio de pago en el Transporte -

Urbano Comarcal, tras un periodo de convivencia con la antigua tarjeta de varios

meses.
hobekuntrak
Sobre la implantacion del Sistema de Ayuda a la Explotacién e Informacién, en el mes i
:.-l.--_ =-"_.
de abril el sistema inicié su funcionamiento en pruebas y se comenzé a informar de when e
. rotesee
los tiempos estimados de paso de las diferentes lineas en los 70 paneles de informa- e mema

cién en tiempo real instalados en las paradas. Asimismo, los datos de este sistema sir-

ven como base de partida para ofrecer informacién por medio de otros canales, como
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la herramienta de planificacién de rutas de transporte piblico Google Transit, en cuya

aplicacion estd integrado el servicio del TUC desde mayo de 2010.

Durante 2010 se han realizado numerosas campafias de informacion sobre nuevos
servicios u horarios especiales en determinadas épocas (Navidad, San Fermin, etc.), y

campafas de promocion del transporte publico, entre las que destacan:

» Presentacién del Sistema de Ayuda a la Explotacién e Informacion y del nuevo
servicio Google Transit. Marzo y Mayo 2010.

» Concurso “A estudiar sin mi coche” dentro de la Semana Europea de la
Movilidad. Septiembre 2010

» Exposicién “Tus bicis. Transporte Urbano Sostenible”. Noviembre 2010.

» Jornada sobre Financiacion del Transporte Pablico, en colaboracion con el

Gobierno de Navarra y la Federacién de Muncipios y Concejos. Septiembre
2010.
En cuanto a los resultados de la encuesta de satisfaccion de los usuarios del TUC, que
se realiza anualmente desde el afflo 2000, se percibe un aumento en la satisfaccion

global con el servicio, siendo de 7,4 (sobre 10), la maxima alcanzada.

CONSORCIO DE TRANSPORTE PUBLICO DEL AREA DE LLEIDA

Los principales ejes de trabajo del afio 2010 han sido las actuaciones de planificacion

IR Area de Licida

Autoritat Territorial
de la Mobilitat

de la movilidad, la ampliacién del sistema tarifario integrado, la promocién de la
movilidad sostenible, la adecuacién de la ATM a la Ley de la Movilidad y el proceso

de adhesion de nuevas administraciones

La ATM inici6 en el mes de marzo, la redaccion del Estudio de mejora de la
movilidad del Area Industrial de Lleida, un trabajo que analiza las caracteristicas espe-
cificas de los principales poligonos industriales de esta zona y que ha contado con la
participacién activa de las diferentes administraciones, empresarios, sindicatos y ope-
radores; hecho clave para alcanzar un documento final de consenso, resultado de este

proceso coordinado de trabajo.

Durante este ano, la ATM ha colaborado ademdas en la redaccién del Plan
Director de Movilidad de Ponent y del Plan de Movilidad Urbana de la ciudad de
Lleida.

El aflo 2010 se ha iniciado el Plan de mejora de servicios de la comarca de la Segarra,
del que cabe destacar la alta participacion de la comarca en su elaboracién y las pro-
puestas de implantacion de servicios de transporte en la demanda, que optimizan los
recursos y garantizan las necesidades deservicio. La ATM ha colaborado también en
la redaccién del Plan de mejora de servicios en la comarca del Urgell, impulsado

directamente por el Departamento de Territorio y Sostenibilidad.
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Coincidiendo con estos estudios de mejora de servicios, la ATM ha ampliado el ambi-
to del sistema tarifario integrado a estas dos comarcas, alcanzando asi su ambito maxi-
mo de actuacién, que abarca 149 municipios, 6 comarcas y una poblacién de
360.510 habitantes.

El sistema tarifario integrado se convierte ya en un elemento cotidiano, con cerca de
37.000 tarjetas que los usuarios pueden utilizar en tres modos de transporte y doce
empresas operadoras. Un éxito que se visualiza en los datos de utilizacion del sistema
y en el crecimiento de la demanda, con un total de 9,2 millones de viajeros transpor-

tados en el afio 2010, cifra que supone un 4,69% mas que el afio anterior.

Durante este afio, entre las actuaciones de promocion realizadas, ademas de incre-
mentar el grado de conocimiento del sistema tarifario integrado entre los usuarios del
transporte publico; se ha iniciado un Plan de Comunicacién para extender el conoci-
miento de la actual oferta de servicios a todos los municipios del ambito. La adecua-
cién de una imagen comin y clara, asi como la creacién del mapa de la red integrada,

son dos de los importantes logros alcanzados con este Plan.

La mejora de la web de la ATM en términos de accesibilidad y disefo; la consolida-
cién del teléfono gratuito de informacion, con cerca de 3.000 llamadas atendidas; la
creaciéon de nuevas tarjetas, como la tarjeta del Eix Comercial, que aportan valor al
sistema de transporte piblico; la ampliacién de los puntos de la red de recarga, con
300 puntos en las seis comarcas, los cuatro puntos de informacion y los tres centros
de atencidn a cliente, son actuaciones de esta entidad que mejoran la promocién y

calidad del sistema de transporte.

En el afio 2010 se ha iniciado también el procedimiento para la modificacién del texto
de los estatutos de la ATM, que permitiran la adecuacién de la entidad a la Ley de la
movilidad. También ha continuado su tramite el procedimiento para la adhesién al
consorcio de todos los municipios de su ambito, un proceso realizado en coordina-

cién con los consejos comarcales.

AYUNTAMIENTO DE A CORUNA

Durante el afio 2010 se procedié a la mejora de la accesibilidad del usuario al bus

4 Ayuntamiento de La Coruna

urbano. Para ello, se sustituyé el sistema de bahias por el de ampliacién de aceras con 4 Concello de A Corufa

el fin de acercar el bus al usuario, o mejor dicho el usuario al bus. También se proce-
di6 a facilitar la accesibilidad a personas invidentes, colocando un pavimento especial
sefializador en las paradas de bus, sefiales audibles de identificacién del vehiculo, sis-
tema de informacion audiovisual en el interior de los buses, y sistema de informacién
inteligente al usuarios, con pantallas electrénicas informativas de los tiempos de espe-
ra. Se ha procedido a la sustitucion del modelo de marquesinas actual, para mejora

de la imagen y prestaciones de éstas.
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CONSORCIO DE TRANSPORTES CAMPO DE GIBRALTAR

. Consorcio de Transporte Metropolitano. Campo de Gibraltar

Las actuaciones mas relevantes realizadas en el Campo de Gibraltar durante 2010

fueron:

» Estudio de implantacion del transporte urbano de Algeciras.

» Modificacién de mejoras de servicios existentes e implantacién de nuevas mejo-
ras en nucleos alejados.

» Desarrollo del proyecto de cancelaciones e informacién en tiempo real junto a la
Red de Consorcios de Andalucia.

» Colaboracién en la puesta en servicio del nuevo apeadero de Tarifa.

» Estudio de adaptacion y suministro de paradas a PMR.

AYUNTAMIENTO DE LEON

A lo largo del afio 2010 el Ayuntamiento de Le6n ha implementado una serie de medi-
AYUNTAMIENTO DE LEON das en consonancia con las actuaciones que ya viene realizando desde anos anterio-

B <5 con el fin de proporcionar a la ciudadania alternativas sostenibles a sus pautas

convencionales de movilidad.

En cuanto a la infraestructura ciclista, las medidas mas relevantes han sido:

» Traslado del carril bici de la calle Fernando | a la calle Los Osorios, con el fin de
reducir la peligrosidad para los ciclistas.
» Conexion del carril bici de la Av. Ferndndez Ladreda con el centro de la ciudad,

para darle continuidad.

» Creacién de 2 nuevos tramos de carril bici: uno paralelo a la muralla de Ledn, en
la Av. de la Independencia, con el objeto de servir de punto de entrada para que
las bicicletas puedan acceder al casco histérico de la ciudad, y otro de 1,2 km de
longitud al norte del Area 17.

» Comunicacion de la cuia entre los rios Bernesga y Torio mediante la creacion de
3,1 km de carril bici desde la plaza de toros hasta el rio Torio, por debajo del

Puente Castro, que se suma a los 4 km preexistentes.

» Nuevo sistema de préstamo de bicicletas con GPS en la Universidad de Ledn:
‘UleBici’, con 156 bicicletas operativas. Puesto en marcha por la Universidad de
Ledn, el Ente Regional de la Energia de Castilla y Ledn vy el Instituto para la

Diversificacion y Ahorro de la Energia.

» Renovacién de aparcabicis obsoletos.
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Actuaciones en el sistema de transporte urbano y metropolitano

Las medidas de transporte publico fueron:

» Implementacion del Sistema de Informacién y Comunicaciéon Multimedia para
Autobuses (SICOMBUS). Se trata de un sistema audiovisual, con pantallas TFT,
integrado en los autobuses urbanos y dotado de informacién geo-referenciada
que permite informar sobre la ruta, las paradas, lugares de interés en la ciudad,
eventos y noticias, informacién medioambiental, etc.

» Nueva linea de autobus al aeropuerto, teniendo en cuenta las frecuencias de Ile-
gada y salida de los aviones.

» Convenio entre el Ministerio de Fomento, el Ayuntamiento de Leén y FEVE para
permitir la integracion del ferrocarril de via estrecha en el trazado urbano de la

ciudad.

En el apartado de calmado de trafico, se realizaron las siguientes medidas:
» Instalacion de nuevos seméforos con sistema foto-rojo, ubicados en la Av. Alcalde
Miguel Castano y en la calle Cruz Roja.

» Aumento de la anchura del carril de acceso en la Glorieta de la Universidad, al
final de la calle San Juan de Sahagtn, retranqueando la acera y el carril bici actua-

les, con el fin de solucionar los problemas de trafico y seguridad preexistentes.

» Ejecucion de glorietas de control del tréfico en la Av. La Serna y en la Plaza del

Espolon.

» Remodelacién en las intersecciones de la Av. Nocedo, con bordillos en curva que
ganaran espacio a la calzada e impediran que los vehiculos paren y compliquen

la circulacion.

En cuanto a la eficiencia energética, las medidas mas relevantes han sido:
» Cursos de Conduccién Eficiente de Vehiculos Turismo e Industriales que se des-
arrollan dentro del Plan de Accién 2008-2012 de la Estrategia de Ahorro y

Eficiencia Energética de Espana, dirigidos al personal de la Policia Local.

» Convenio de Colaboracién entre el Ayuntamiento de Le6n y REPSOL Butano S.A.,

para la promocién y apoyo del uso y adquisicion de vehiculos autogas.

Por Gltimo, las medidas de gestion de la movilidad se centraron en la realizacion de
un Plan de movilidad para los trabajadores del edificio de Ordofio Il del Ayuntamiento
de Ledn y otro Plan de movilidad para los alumnos, profesores y trabajadores del cole-

gio publico de educacién primaria Ponce de Ledn.
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9 - Movilidad y medio ambiente urbano

9.1 -Transporte y cambio climatico

Uno de los problemas mas graves vy dificiles de abordar que genera el transporte es el
cambio climatico. En la mayoria de paises y en el conjunto de la Unién Europea (UE),
el sector del transporte es el mayor responsable del incremento de las emisiones de
gases de efecto invernadero. Por lo tanto, es crucial buscar soluciones para reducir de
forma significativa las emisiones de este sector, a fin de cumplir los objetivos a corto
y largo plazo en relacién con el cambio climatico. Es preciso actuar en todos los
modos de transporte, pero sobre todo en los principales emisores: el transporte por

carretera y el transporte aéreo.

A) Emisiones de Gases de efecto invernadero por el transporte
Segun la EEA, el transporte es responsable del 21% de las emisiones de GEl totales en
la Union Europea de los 15 (excluyendo la aviacion y la navegacion maritima inter-

nacional). Sin embargo, en Espafa supera esta cifra, llegando a alcanzar el 25 %.

Figura 34 -Principales fuentes de GEI en UE-15 (2006)
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Desechos

Energia (transporte no incluido)
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Fuente: Greenhouse gas emission trenda and projections in Europe 2008. Tracking progress towards Kioto targets EEA, 2008
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Figura 35 -Principales fuentes de GEI en Espafa (2006)
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Fuente: Greenhouse gas emission trenda and projections in Europe 2008. Country profile. EEA, 2008
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Aproximadamente el 80% de las emisiones de GEI del sector transporte se atribuyen
al transporte por carretera. Esto es fruto del desequilibrio modal del sector, que sigue
aumentando con los afios. Asi, el ferrocarril sigue perdiendo cuota de mercado tanto
en viajeros como en mercancias, alcanzando valores muy inferiores a la media euro-

pea (4,1% en viajeros y 2,7% en mercancias).

La Figura 36 presenta la eficiencia de los diferentes modos de transporte, de viajeros
y de mercancias. Asi, esta eficiencia se mide a través del ratio de las emisiones de GEl
(en gramos de CO, equivalentes) entre la demanda (en viajero-km o tonelada-km). Se
puede ver como la carretera emite 6 veces mas GEl por viajero-km que el transporte
ferroviario, en el caso del transporte de viajeros (figura 36a), y casi 5 veces mas en el
de mercancias (figura 36b). Por ello es necesario que se produzca un trasvase de la

carretera al ferrocarril.

Figura 36 -Eficiencia de los modos de transporte (viajeros y mercancias), en Espaina.
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Fuente: Inventario Nacional de Emisiones 2008 y Anuario Transporte y Servicios Postales 2008.
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B) Transporte y consumo energético

Desde el afio 1996 el sector del transporte se configura como el mayor consumidor
de energia en Espafia, suponiendo en su conjunto el 40% del consumo de energia
final (ver Figura 37). Dentro de este sector, el transporte por carretera es el que mayor
energia final consume, con un 79% del total en el afio 2010, seguido por el aéreo
(15%), el ferroviario (3%) y el maritimo (3%). Esto se debe, entre otros factores, al des-

equilibrio modal del sector.

Figura 37 -Consumo final de energia en Espana Figura 38 -Consumo final de energia en Espana
por sectores (2010) por modo de transporte (2010)
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Fuente: I.D.A.E. Fuente: I.D.A.E.

En cuanto a la evolucion del consumo de energia final del sector transporte, se ve
cémo hasta el ano 2007 el consumo crece de manera continuada, debido principal-
mente al transporte por carretera y la aviacion. A partir de 2007, el consumo empieza
a disminuir por las consecuencias de los altos precios de la energia y la reduccion de

la actividad econémica.

Figura 39 -Consumo de energia final (ktep) del sector transporte en Espana.

(ktep)
45.000

40.000
35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000

5.000

0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fuente: I.D.A.E.
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Segln el Plan de Accién de Eficiencia Energética 2011-2020, el consumo de energia
final va a aumentar en los afios 2016 y 2020, respecto al afo 2010, en un 4,8% y un
5,5%, respectivamente. Este aumento se deberd al incremento de la movilidad en
nuestro pais, mucho mayor en el transporte de mercancias (en toneladas-km), que
supondrd un aumento del 40% en el afio 2020 respecto al 2010. Estas estimaciones
vienen a remarcar la necesidad de poner en marcha las medidas de fomento de ahorro
y eficiencia energética que este Plan de Accion propone, entre las que destacan el
cambio modal hacia modos mds eficientes y la incorporacién de equipos con rendi-

mientos energéticos superiores en las flotas de transporte.

9.2 -Emisiones y calidad del aire

9.2.1 - Diagnéstico de la situacion

Dentro de la informacion que se almacena en las estaciones de medicion de emisio-
nes contaminantes se encuentra la correspondiente a cuales son las fuentes principal
y secundaria de emision de acuerdo a los codigos SNAP (Selected Nomenclature for
Air Pollution. Inventario Corinair). Analizando estos codigos SNAP en las estaciones
que han registrado superaciones de algtn valor limite para NO, se obtienen los resul-
tados de la Figura 40. En ella se aprecia que la principal fuente de emision que afecta
a las estaciones con superacion es el trafico por carretera (64%), aunque también son
relevantes otros sectores como las plantas de combustion industrial (9%) y no indus-

trial (7%) y otros modos de transporte y maquinaria movil (5%).

Figura 40 -Principales fuentes de emision en estaciones con superaciones de NO,
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Fuente: Plan Nacional de mejora de calidad del aire, 2011.

En cuanto a las causas de las superaciones, es en las estaciones de trafico donde se
excede el nlimero de superaciones del valor limite anual y en una proporciéon menor
se incumple también el valor limite horario de NO,. En el afio 2007 alrededor del

50% de las estaciones urbanas de trafico registraron niveles medios anuales superiores
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al valor limite anual de 40 pg/m? (que entré en vigor en 2010), el 40% en el 2008 y
el 36 % en el 2009 (afos muy benignos meteorolégicamente y afectados por la crisis
econémica; véase Figura 41 con los datos de 2009 para estaciones no industriales e
industriales -urbanas, suburbanas y rurales-). También se producen superaciones en

un 19% de las estaciones de trafico suburbanas.

Figura 41 -Estaciones de control y vigilancia de calidad del aire en Espana 2009.
Niveles medios anuales de NO, (ug/m?) para estaciones rurales y urbanas.
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Fuente: Plan Nacional de mejora de calidad del aire, 2011.

Segln datos del Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, se obser-
va un descenso progresivo del nimero de superaciones de NO, desde 2007 a 2009
en toda Europa, y es probablemente debido a un ciclo meteoroldgico que gobierna las
condiciones dispersivas a gran escala, y en el caso de Espana, ademas de a los planes

ya aprobados, a la crisis econémica.

Sin embargo, en las urbes espafiolas la situacion es considerablemente mas complicada,
y por tanto requiere de soluciones probablemente algo diferentes y més urgentes y drds-

ticas que en el resto de las regiones europeas. Ello se debe a los siguientes factores:

» Alta densidad urbana en los centros de las ciudades espafiolas, unida a gran dis-
persion espacial de los nuevos desarrollos urbanisticos y actividades comerciales
y de ocio, que conlleva una densidad de tréfico rodado muy elevada en el centro
urbano y entre éste y la periferia.

» La arquitectura urbana de grandes zonas de nuestras ciudades, con vias de trafico
relativamente estrechas encajonadas entre edificios de 5-7 plantas, y pocas zonas
verdes, favorece una ventilacién deficiente de la atmésfera y la consecuente acu-

mulacién de los contaminantes.
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» El clima mediterrdneo, con frecuentes episodios de calma atmosférica y baja pre-
cipitacion, también favorece la acumulacién de contaminantes.

» La “dieselizacién” del parque de vehiculos espanol alcanza niveles del 60%. En
estos motores, tanto las emisiones totales de PM y NO_ por kilémetro, como el
porcentaje de NO, en NO_, son superiores a las de los motores de gasolina. Estos
dltimos emiten menos PM y NO , pero ademas la gran mayoria de NO_estd cons-
tituido por NO, y no por NO, primario. El incremento en volumen de emisién y
en proporcion relativa de NO,/NO supone un problema grave a la hora de cum-

plir la legislacion de calidad del aire.

En base a lo expuesto se concluye que, actualmente, las medidas mas efectivas para la
mejora de la calidad del aire en lo referente a NO, son no tecnoldgicas, aquellas que se

basan en la reduccion de la densidad de circulacion de vehiculos en la zona urbana.

En cuanto a las emisiones de PM, | se refiere, existe una gran complejidad de fuentes

de emisién de particulas (ver Figura 42).

Figura 42 -Principales fuentes de emisién en estaciones con superaciones de PM,,
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La fuente de particulas mas generalizada en todas las estaciones de estudio es el trafico
rodado, con contribuciones a la masa que oscilan entre el 10 y el 46 % de PM, , y entre
el 6y 48% de PM
rodado. Tal como era de esperar, las contribuciones del trafico vehicular son maximas en

.., desde las estaciones de fondo regional a las orientadas al trafico
estaciones urbanas proximas a grandes arterias de trafico rodado, donde se suelen regis-
trar las superaciones de los valores limite, y minimas en estaciones tipicamente industria-
les o rurales. La contribucion del trafico rodado incluye las particulas emitidas desde el
tubo de escape (primarias y secundarias) y la resuspension del polvo de carretera (directa,
por los vehiculos; e indirecta, resuspendida una vez depositada), y es en la mayoria de
estaciones urbanas la mayor contribucién de fuentes a los niveles de PM en aire ambiente

y, por tanto, la causante de muchas de las superaciones de los valores limite.
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9.2.2 - Medidas destinadas a reducir las emisiones del trafico rodado

El Plan Nacional de Mejora de Calidad del Aire (PNMCA), aprobado por Consejo
de Ministros en noviembre de 2011, tiene como objetivo promover ciudades mas
saludables y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. Contempla la peatonali-
zacion de centros urbanos y alternativas de movilidad y uso racional del vehiculo
privado. Para ello, propone la adopcién de una serie de medidas en los principales
sectores emisores y otras medidas de sensibilizacion para informar a la ciudadania,
y que asi formen parte de las posibles soluciones que cada uno podemos adoptar.
Se trata de lograr una adecuada concienciacién de la ciudadania que conlleve un
cambio en los comportamientos habituales, especialmente en los relacionados con

la movilidad y su influencia sobre la salud mediante la calidad del aire.

Entre estas medidas, destaca el grupo lll, de Medidas destinadas a reducir las emisio-

nes del trafico rodado. Los objetivos que persigue son:

» conseguir una reduccién de la densidad de vehiculos en las ciudades
» actuaciones en caso de episodios de contaminacion

» favorecer el uso de vehiculos mas limpios

» impulsar los modos no motorizados de movilidad

» evitar la suspension y resuspension del material particulado

» fomentar las buenas practicas ambientales de las administraciones

Se conjugan una serie de medidas tecnolégicas y no tecnolégicas para actuar sobre la
principal fuente, causa de los elevados niveles de didxido de nitrégeno, y una de las
mas importantes fuentes de emision de material particulado en las ciudades. Se da

mads importancia a las medidas no tecnolégicas.

En el marco del OMM, las medidas que mas interesan a las Autoridades de Transporte

Pablico se centran, principalmente, en:

» disminuir la densidad de vehiculos en los entornos urbanos
» mejorar el transporte publico

» lograr que los vehiculos que circulen sean menos contaminantes

La disminucién de la densidad de vehiculos en los centros urbanos puede conseguirse
mediante la Creacion de Zonas Urbanas de Atmésfera Protegida (ZUAP). Son dreas
urbanas o metropolitanas delimitadas espacialmente para la aplicacién de un conjun-
to de medidas, muchas de ellas sobre el trafico rodado, encaminadas a mejorar la cali-
dad del aire. En estas zonas, se limitara el acceso a los vehiculos mas contaminantes.
Para ello, habrd que etiquetarlos previamente en funcién de sus emisiones de NO_ y
PM. Ademas, se gestionara el aparcamiento mediante su regulacién en el interior de

las ZUAP y su graduacion en el entorno de las mismas.
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La mejora del transporte publico es una de las medidas clave en los planes de mejora
de la calidad del aire. Su objetivo es disminuir el uso del vehiculo privado. En ella, se

incluyen una serie de medidas de aplicacién simultdnea o consecutiva:

» Mejora de la frecuencia y velocidad de las redes de Cercanfas, tranvias, metros y
autobuses interurbano.

» Elaboracién de planes de cercanias en aglomeraciones de mas de 400.000 habi-
tantes en sus modalidades cercanias y metro-cercanias.

» Creacion de carriles bus en vias interurbanas para facilitar el incremento de la
velocidad de transporte interurbano.

» Aumento de la velocidad de servicio de autobuses mediante el establecimiento de
plataformas reservadas con priorizacién semaférica

» Coordinacién entre medios de transporte piblico (horarios buses-tren)

» Implantacion de billetes combinados o de tarifas integradas para diferentes modos
de transporte publico.

» Incentivos econémicos en los titulos de transporte.

» Titulos de transporte infantiles gratuitos.

» Informacién sobre disponibilidad de transporte publico, apoyada por campafas
intensivas de divulgacién, especialmente para empresas con empleados que habi-
ten en la ciudad y viceversa.

» Inclusion del transporte publico en la negociacién de convenios laborales empre-
sariales.

» Disefio eficiente y energético de la red, evitando concentracién de lineas en sen-
tido radial en zonas céntricas y favoreciendo estructuras ortogonales.

» Creacién de un marco normativo de financiacion del transporte piblico

Otra medida interesante es Incentivar la implantacion de medidas tecnolégicas para
vehiculos de pasajeros y comerciales ligeros. Se trata de un conjunto de incentivos en
cuanto a estrategias de medio y largo plazo para conseguir flotas mas ecolégicas de
vehiculos de pasajeros y comerciales, ligeros privados y pablicos. La Administracion
central (Ministerio de Industria, Energia y Turismo) tendra la competencia para exigir
que los vehiculos comerciales cuenten con medidas para limitar las emisiones conta-
minantes de este tipo de vehiculos. La selecciéon de este tipo de vehiculos para su uso
particular y municipal dependera de los usuarios y de las autoridades locales y auto-
noémicas, respectivamente. Estos incentivos se aplicardn a los motores, a los filtros de

particulas, y a la calidad del combustible.

9.3 -Accidentalidad viaria en el medio urbano

10 - Se consideran accidentes de trafico en
zona urbana aquellos que han tenido . L . . . .
Jugar en el entramado urbano o en tra-  LOS accidentes de trafico en zona urbana™ cobran especial importancia en materia de
vesias

11 - Se consideran victimas aquellas perso-
nas que constan en el registro de acci-
dentes como personas implicadas con
lesiones leves, graves o fallecidas

Seguridad Vial, ya que en este dmbito se producen mds del 54% de los accidentes con vic-
timas" y del 22% de los fallecidos; ademas las cifras muestran, un ano mas, la vulnerabi-

lidad del peatén, siendo éstos un 50% de los fallecidos en accidentes de trafico urbanos.
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En zona urbana, en el afo 2010, se han registrado 550 victimas mortales, y 4.353 heri-
dos graves, lo que supone un descenso del 6% del nidmero de fallecidos y de un
espectacular 16% del nimero de heridos graves en un ano. Desde el ano 2002 el
nimero de fallecidos y heridos graves se han reducido notablemente en un 40% y un

45%; el nimero de heridos leves lo ha hecho en un 14%.

De estos datos se deduce que han disminuido los accidentes desde el 2002, pero

sobre todo ha disminuido la gravedad de los mismos.

A continuacién se muestra una tabla donde se puede observar la evolucién del nimero

de accidentes y de victimas en accidentes de trafico en zona urbana desde el afio 2002.

Tabla 43 - Viajes anuales en la red de transporte publico (millones de viajes)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2010/2009 2002/2010
Accidentes con victimas 53.562 52.420 50.222 48.563 50.576 50.688 49.330 47.462 46.329 -2,39% -13,50%
Fallecidos 912 919 900 790 737 741 634 584 550 -5,82% -39,69%
Heridos graves 7.931 7.299 7.174 6.939 6.619 6.094 5.411 5.175 4.353 -15,88% -45,11%
Heridos leves 64.904 63.864 60.119 57.081 59.762 59.639 58.237 56.863 56.103 -1,34% -13,56% -
Fallecidos por 100 accidentes 2 1,8 1,8 1,6 1,5 1,5 1,3 1,2 1,2 |
Letalidad (x 1.000 victimas) 12,37 12,75 13,20 12,19 10,98 11,15 9,86 9,33 9,33

Cémputo de muertos a los 30 dias
Fuente: DGT

Si se representan graficamente estas cifras se puede apreciar, por un lado, el descenso
de los accidentes y de las victimas; y por otro, que el nimero de heridos leves tiene
una magnitud mucho mayor que el nimero de heridos graves (unas 10 veces), que es
a su vez mucho mayor que el nimero de fallecidos (unas 8 veces); y es sin embargo
el nimero de fallecidos el que se suele subrayar y el que se suele tomar como refe-

rencia, ya que es el que mayor repercusion tiene.

Figura 43 - Evolucidn de los accidentes de trafico en zona urbana 2002-2010

- Accidentes con victimas = Fallecidos - Heridos graves = Heridos leves
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Cémputo de muertos a los 30 dias
Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la DGT
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Para ver con perspectiva la evolucion en estos Gltimos afios de los fallecidos en acci-

dentes de trafico, se ha representado en un grafico el nimero de victimas mortales

desde 1980 hasta 2010, en él se distinguen cuatro etapas. Desde el afio 1990 el nime-

ro de fallecidos va en descenso, que se ha hecho bastante mas acusado desde el 2004.

Figura 44 -Evolucion del nimero de muertos en accidente de trafico en zona urbana, 1980-2010
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Fuente: DGT
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Sin embargo, la poblacién y el indice de motorizacién™, cuya evolucién se representa

en la Figura 45 han crecido de forma continua; especialmente el indice de motoriza-

cién, que en 2009 presentaba un valor un 50 % mas alto que en 1991. Por lo tanto,

el nimero de vehiculos es cada vez mayor y sin embargo el nimero de accidentes y

gravedad de los mismos son cada vez menores; parece ser que las medidas y politicas

que se han tomado para mejorar la seguridad vial han sido efectivas. Por ejemplo en

el caso de los ocupantes de turismos, el incremento registrado en el uso del cinturén

de seguridad, junto a velocidades mds bajas es el motivo mas directo del descenso de

la gravedad de las lesiones de sus usuarios.

Figura 45 - Evolucién de la poblacién, el indice de motorizacion y el numero
de fallecidos en accidentes de trdfico (base 1991 = 100)
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En cuanto a la localizacién de los accidentes, en los cruces se acumula un alto por-
centaje de accidentes y victimas. En ellos, durante el 2010 se han producido un 47%
de los accidentes y el 37% de las victimas mortales. Sin embargo, en las travesias,
aunque solo se han dado un 1,3% de los accidentes en zona urbana, éstos han gene-
rado un 9% de los fallecidos en el 2010, por lo tanto, aunque en las travesias se regis-

tran menos accidentes, son mads graves.

Si se analizan las caracteristicas personales de las victimas de accidentes de tréfico, se

ve que la edad y el género marcan grandes diferencias en las estadisticas.

El afio 2010, sigue la tendencia observada por primera vez en 2009, y los mayores de
75 anos son los que presentan la cifra mas alta de fallecidos, suponiendo el 22% del
total; 87 % de ellos eran peatones. Los siguientes mas afectados son el grupo de 25-
34 afios y de 35-44 afios.

Los hombres siguen siendo el colectivo mas afectado en los accidentes de circulacion,
presentando diferencias muy significativas con las mujeres; en el 2010, el 69% de los
fallecidos en zona urbana eran hombres, frente al 31% que eran mujeres. En el
siguiente grafico se representa la cifra de fallecidos por millén de poblacién, para
cada rango de edad y sexo, en él se pueden apreciar claramente las diferencias en fun-

cién de estas caracteristicas personales.

Figura 46 - Fallecidos por millén de habitantes, segin edad y género. Afio 2010
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Coémputo de muertos a los 30 dias
Fuente: Direccién General de Trafico (DGT)

Si tenemos en cuenta el nimero de heridos y el nimero de fallecidos conjuntamente,
la distribucion entre los grupos de edad varia significativamente. El grupo de 16 a 29
anos, es el mas afectado por los accidentes de trafico en zona urbana, representando
el 32,9% de las victimas, mientras que los mayores de 75 son solo un 4,1%; proba-
blemente, esto sea debido a que, aunque estan implicados en pocos accidentes, son

normalmente peatones, los usuarios mas vulnerables.
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Desde el punto de vista de la accidentalidad segln el medio de desplazamiento,
como ya se ha comentado, los peatones son los mas afectados por los accidentes
de trafico con victimas en zona urbana si se considera el porcentaje de fallecidos.
En 2010 han supuesto algo mas de la mitad del total de fallecidos en zona urbana,
el porcentaje mas alto en los Gltimos afios, con una diferencia de 4 puntos respecto

del ano pasado.

Aln asi, en el computo global, el nimero de peatones muertos en 2010 es un 23%
mas bajo que en el 2003, por lo tanto se ha reducido, aunque en mucha menor

medida que los fallecidos por accidentes de trafico en otros modos de transporte.
Le siguen en importancia los conductores de moto que han supuesto en el 2010 el
28% de las victimas mortales, una cantidad similar a la del 2002, y muy por debajo

del 37% alcanzado en 2007.

En cuanto a los heridos, los usuarios de turismos son los mds afectados, con un

41,1% del total de heridos, siguiéndoles en grado de importancia, las motos.

Tabla 53 - Victimas segin el medio de desplazamiento en zona urbana 2002-2010

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 MEDIA
ERIDOS (%)
Turismo 42,3% 43,0% 41,3% 39,3% 37,6% 36,6% 38,0% 39,5% 41,1%  39,9%
Motocicleta 10,0% 10,0% 10,9% 13,7% 16,1% 18,9% 19,5% 20,9% 21,0% 15,7%
Ciclomotor 26,7% 25,6% 25,5% 24,8% 23,9% 22,4% 19,3% 15,9% 13,3%  21,9%
Otros 6,2% 6,8% 7,1% 7,0% 7,5% 7,5% 8,1% 8,7% 8,9% 7,5%
Peatones 14,7% 14,6% 15,1% 15,2% 14,9% 14,6% 15,0% 15,1% 15,6% 15,0%
FALLECIDOS (%)
Turismo 26,6% 26,1% 25,1% 18,7% 20,9% 17,0% 19,4% 17,3% 15,3%  20,7%
Motocicleta 11,8% 11,0% 10,7% 14,4% 15,3% 21,7% 21,5% 19,3% 19,5% 16,1%
Ciclomotor 19,0% 18,6% 19,4% 17,6% 18,0% 14,5% 12,3% 11,6% 8,4% 15,5%
Otros 4,9% 4,8% 6,7% 7,2% 5,6% 5,8% 4,9% 5,7% 6,4% 5,8%
Peatones 37,5% 39,5% 38,1% 42,0% 40,2% 41,0% 42,0% 46,1% 50,5%  41,9%

Coémputo de muertos a 30 dias
Fuente: DGT

Los Figuras 47 y 48 muestran mas claramente lo que se ha dicho; en general el
nimero de fallecidos y heridos en accidentes de trafico urbanos va en descenso
desde el 2002, aunque este descenso es mas acusado en el nimero de fallecidos,
y mas acentuado para unos usuarios que para otros. Los peatones sufren las conse-

cuencias mas graves de los accidentes de trafico.
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Figura 47 - Ndmero de fallecidos en accidente de trdfico segun
el modo de desplazamiento 2002-2010
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Cémputo de muertos a 30 dias.
Fuente: DGT

Figura 48 - Nimero de heridos leves y graves en accidente de trafico desde 2002
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Lo que si ha aumentado en los tltimos afos es el nlimero de usuarios de bicicleta
afectados por accidentes, si bien es verdad que es un modo de transporte cada vez

mas extendido.

Es dificil encontrar datos sobre la bicicleta como medio de transporte en Espaia, pero
desde el aflo 2008 el Barémetro anual de la bicicleta realiza un estudio® sobre el tema
a partir de encuestas. Entre los resultados de este estudio esta el porcentaje de pobla-
cién que usa la bicicleta habitualmente; deducido a partir de una muestra representa-
tiva. En el cuadro y el grafico siguiente, se puede observar la evolucién del nimero

de usuarios y del nimero de afectados por accidentes de trafico de este modo de

transporte, que crecen en paralelo. 13 - La propiedad del estudio pertenece a
la fundacion ECA Bureau Veritas
14 - La muestra es de 1.400 personas
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Tabla 54 - Cifras relacionadas con los usuarios de bicicleta 2008-2010

2008 2009 2010
% Usuarios habituales ? 12,80% 16,90% 18,50%
Fallecidos en accidentes de trafico? 11 13 18
Heridos graves y leves en accidentes de trafico? 1.881 2.168 2.290

1 Suma de los usuarios que usan la bicicleta todos los dias y los que la usan al menos una vez por semana.
Fuente: El Barémetro anual de la bicicleta

2 Coémputo de muertos a 30 dias

Fuente: DGT

Figura 49 -Evolucién de las cifras relacionadas con los usuarios de bicicleta
(Base 2008=100)
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Fuentes: El Barémetro de la bicicleta y la DGT

Por lo tanto, hay que seguir insistiendo en las politicas de Seguridad Vial para conti-
nuar disminuyendo las victimas, e incidir en aquellas que protejan a los usuarios mas
vulnerables (peatones, bicicletas y motos). Para ello, de cara al 2020, se quieren seguir
algunas lineas de actuacién como implantar nuevas medidas de disefio urbano que
pacifiquen el tréfico, vigilancia y control de las acciones insolidarias o programas de
prevencién e informacion de las conductas de riesgo impulsados desde el ambito

comunitario.
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10 - Reduccién de emisiones debido
a la implantacion de medidas de transporte

10.1 - Introduccion

Como es bien sabido, el sector del transporte, tanto de pasajeros como de mercancias,
es una actividad de gran importancia desde el punto de vista econémico y social. Sin
embargo, también es causante de gran parte de las emisiones de contaminantes
atmosféricos y gases de efecto invernadero (GEl), provocando graves consecuencias
sobre la salud de las personas y los ecosistemas, asociadas al empeoramiento de la

calidad del aire urbano y contribuyendo al cambio climatico.

En Espafa, el transporte supuso el 29,4% del total de emisiones de GEl en 2010, segln
el Avance de la estimacion de emisiones de GEI 2010, publicado en 2011 por el
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino. En relacién a la emision de
contaminantes atmosféricos, el conjunto del transporte destaca en la emisién de 6xi-
dos de nitrégeno (NO,) y material particulado. Asi, segin datos del Inventario
Nacional de Emisiones Contaminantes a la Atmdsfera 1990-2009, en el ano 2009
constituy6 el 45,5% de las emisiones de NO, y el 31,8% de las de particulas finas
(PM, , -particulas con un didmetro aerodindmico equivalente inferior a 2,5 micréme-
tros-). Dentro del sector, el transporte rodado tiene especial relevancia, constituyendo
en el caso de Espana el 23,9% de las emisiones de GEl en 2010, el 38,3% de las de
NO, y el 25,7 de las de PM, ; en 2009.

La planificacién estratégica del transporte rodado, por tanto, debe tomar en conside-
racion estos impactos ambientales y, para su minimizacién, es necesaria la adopcion
de politicas y medidas que reduzcan las emisiones. Estas reducciones adquieren una
gran relevancia para alcanzar el cumplimiento de diferentes compromisos en materia

de cambio climético y calidad del aire.
10.2 - Medidas de reduccion de emisiones

Existe un amplio abanico de posibles medidas encaminadas a reducir las emisiones
de contaminantes atmosféricos y GEIl derivadas del transporte metropolitano. No obs-
tante, dependiendo de cudl sea el objetivo perseguido seran mds efectivas unas u
otras. Mas auln, no siempre aquellas medidas que mejoran la calidad del aire (reduc-
cién de emisiones de contaminantes atmosféricos) producen, a su vez, efectos en la

mitigacion del cambio climético (asociado a la reduccién de emisiones de GEl).
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Las distintas medidas se pueden clasificar en los siete grandes grupos recogidos en la
tabla 55.

Tabla 55 - Tipos de medidas a implantar en transporte metropolitano con objeto de reducir las emisiones

Medidas de reduccién de la movilidad.
Encaminadas a la reduccién de movilidad
de personas o mercancias en términos de

vehiculos-km

Medidas para aumentar el indice de ocupacién o de carga de los vehiculos que reducen las emisiones tanto de contami-
nantes atmosféricos como de GEl.

Medidas que promueven el trasvase de movilidad entre distintos modos de transporte, hacia modos mas eficientes o
menos contaminantes que también reducen todo tipo de emisiones por unidad de movilidad.

Medidas que afectan a la reduccién de la circulacién en determinadas dreas, contribuyendo con ello a la reduccion de todo
tipo de emisiones derivadas del trifico rodado, aunque suelen estar orientadas a la mejora de la calidad del aire.

Medidas de renovacion tecnolégica
Afectan al parque de vehiculos que circula
por una ciudad, promoviendo su sustitucién
y renovacion por tecnologias mds modernas

y con menores emisiones

Renovacion del parque con tecnologias de combustion menos contaminantes (EURO 4, 5 y 6) manteniendo el tipo de
carburante, que reducen, especialmente, las emisiones de CO, y particulas. En el caso del diésel, las reducciones de
emisién de NO, son muy bajas o, incluso, inexistentes.

Renovacion con cambio de carburante, reduciendo las emisiones de contaminantes atmosféricos, las de GEl o ambas,
dependiendo del combustible sustituido y del sustituto.

Renovacién con tecnologias alternativas al motor de combustién interna convencional (vehiculos hibridos o
eléctricos). Estas medidas conllevan una mejora de la calidad del aire urbano, mientras que las emisiones netas
dependeran de la matriz de generacion eléctrica existente

Medidas fiscales
Influyen en la implementacién de medidas

Incentivos fiscales y subvenciones sobre la compra de vehiculos, modificacion de la carga fiscal sobre determi-
nados carburantes, reducciones de impuesto de circulacién y/o tasas de aparcamiento a los vehiculos menos
emisores, etc.

Medidas de modificaci6n de la velocidad

de circulacién'®

Disminucion de la velocidad maxima de circulacion en carreteras de circunvalacion o cercanas a las ciudades

Establecimiento de limites de velocidad variables en funcion de la congestion de la via y/o de los indices
de calidad del aire

Otras medidas que tienen efectos

directos en las emisiones.

Tienen efectos directos sobre la emision de
compuestos a la atmdsfera y, por tanto, en
la calidad del aire urbano

Conservacién del viario: minimiza las emisiones de material particulado por desgaste y abrasién del mismo

Regulacién del mantenimiento del motor encendido en vehiculos estacionados

Lavado de viales y operaciones de baldeo que minimizan la resuspensién de material particulado

Modificaciones en los sentidos de circulacion y en la regulacion semaférica para reducir las emisiones a nivel
puntual o global

Otras medidas que tienen efectos
directos en las concentraciones

de contaminantes atmosféricos

Reducen los procesos de transporte-reaccién quimica que se producen en la atmésfera con objeto de disminuir la con-
centracién de determinados contaminantes. No reducen emisiones. Un ejemplo caracteristico es el uso de pavimentos
fotocataliticos que favorecen'® la reduccién de concentracion de NO,

Otras medidas facilitadoras.
Forman, sensibilizan, incentivan o crean el
marco necesario para que otras medidas

tengan su efecto

Campanas de formacion, sensibilizacion y concienciacion

Cursos de conduccién eficiente

Creacion de la infraestructura basica para dar soporte a tecnologias de traccion y modos de transporte

Creacion de carriles especiales para la circulacion del transporte piblico

15 - Las emisiones se relacionan con la velocidad siguiendo una curva en forma de U. Por tanto, si la velocidad a modificar es menor que el minimo de emision (a valo-
res por lo general inferiores a 50 km/h, dependiendo del contaminante), la medida estd encaminada a aumentar la velocidad. Sin embargo, cuando el limite se
encuentra en un punto superior al limite (valores mayores de 70 km/h), la medida consiste en disminuir la velocidad maxima de circulacién permitida.

16 - Todavia estd en estudio su eficacia en operacion
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10.3 - Metodologia para la cuantificaciéon del efecto de las medidas

La cuantificacién de las reducciones de emision asociadas a cada tipo de medida
requiere de una metodologia especifica de célculo, que tendrda unos pardmetros de

entrada a recopilar para cada medida.

El grupo de investigacion en Tecnologias Ambientales y Recursos Industriales de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Industriales (ETSII) de la Universidad Politécnica
de Madrid (UPM) ha desarrollado una metodologia propia para el calculo de emisiones,
y de proyecciones de emision, tanto de GEl como de contaminantes atmosféricos, que
permite la cuantificacién de las reducciones de emisién asociadas a distintas politicas y
medidas en cualquier ambito de actividad (metodologia CEP). Esta metodologia esta

validada internacionalmente y se ha aplicado con éxito a distintos ambitos'.

Adicionalmente, en el seno de esta metodologia general, se ha desarrollado un médu-
lo especifico para el transporte rodado, con el soporte de una aplicacién informatica
denominada EmiTRANS™.

Esta metodologia permite cuantificar la reduccién de emisiones asociada a medidas
implantadas, o a implantar, en el transporte urbano. La Figura 50 muestra un resumen

esquematico de la misma.

Reduccidn de emisiones debido a la implantacién de medidas de transporte

Figura 50 -Metodologia de cuantificacion de reduccion de emisiones asociada a politicas y medidas que afectan al

transporte-movilidad urbana

.

CUANTIFICACION P&M

(Diferencia)

?

Situacion Emisiones Sin Medidas:
de referencia —»  « GEI ’
sin medidas « Cont. Atmosféricos
EmiTRANS Copert 4
Aplicacion P&M NuEve Emisiones Con Medidas:
(sopre la escenario —»  « GEl

situacion de Ref) « Cont. Atmosféricos

La cuantificacién de la reduccién de emisiones asociada a cualquier politica o medida
(P&M) considerada en el transporte urbano se estima como la diferencia entre las emi-
siones de la situacién en ausencia de medidas (situacion de referencia) y el escenario
generado tras la aplicacién de la medida a cuantificar. El cdlculo de las emisiones en
ambos escenarios se realiza de acuerdo a la metodologia CEP basandose en la herra-
mienta EMITRANS y el programa Copert 4 (Computer programme to calculate emis-
sions from road transport - versién 4), cuyo desarrollo coordina la Agencia Europea de
Medio Ambiente.
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Esta cuantificacion precisa definir una situacion de referencia y los términos en los
que se implementa la medida. Asi, en general, la situacion de referencia queda defi-

nida por los siguientes pardmetros:

» Caracterizacion del parque de vehiculos: nimero de vehiculos por categoria (turis-
mos, motos, taxis, ligeros, pesados, autobuses), por combustible y por tecnologia
» Caracterizacion de los recorridos: vehiculos-kilémetro (veh-km) totales y por cate-

goria de vehiculo o recorridos medios anuales por categoria

» Velocidades medias por categoria de vehiculo

Por otro lado, es necesario conocer los parametros que definen la medida considerada
y que son imprescindibles para estimar la reduccién de emisiones respecto a la situacién

de referencia. En funcion del tipo de medida a implantar, éstos son:

» Medidas de renovacién tecnoldgica: nimero de vehiculos sustitutos y sustituidos,
caracterizados por categoria, combustible y tecnologia (normativa Euro)

» Medidas de reduccion de la movilidad: veh-km reducidos/incrementados por
categoria de vehiculo, normativa y combustible

» Medidas relativas a cambio modal: movilidad trasvasada de un modo a otro en
términos de veh-km

» Medidas de modificacion de la velocidad de circulacién: modificaciones de la

velocidad media por categoria de vehiculo, normativa y combustible.

10.4 - Aplicacion de la metodologia a Madrid

En esta edicion del informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) y
como ejemplo, se ha aplicado esta metodologia a la cuantificacién de la reduccién de
emisiones derivadas de politicas y medidas incluidas en el Plan de Calidad del Aire de
la Ciudad de Madrid 2011-2015. Este plan recoge setenta y ocho medidas, de las cua-
les setenta dependen directamente del Ayuntamiento de Madrid y otras ocho son com-
petencia de otras administraciones publicas (de la Comunidad Auténoma o del Estado).
El 63% de ellas estan relacionas con el sector del transporte urbano y la movilidad. Con
la informacion facilitada por el Ayuntamiento de Madrid se ha podido estimar el efecto

de las medidas del plan que son cuantificables, que se describen a continuacion.

A) Implantacion de una Zona de Bajas Emisiones (ZBE)

El establecimiento de una Zona de Bajas Emisiones (ZBE) delimita un ambito territorial
en la ciudad, coincidente con el de mayor congestion de trafico y de contaminacion, en
el cual centrar los esfuerzos y en el que aplicar medidas especificas de reduccién de
emisiones. La definicién de la ZBE no implica, por si misma, ninguna reduccién de emi-

siones; éstas se producen por la implementacion de distintas actuaciones en la misma.

Estudios de caracterizacién del parque circulante en la ciudad de Madrid desaconsejan

las actuaciones fundamentadas en medidas de discriminacion generalizada del paso de

116



Reduccidn de emisiones debido a la implantacién de medidas de transporte

los vehiculos motorizados basadas en su antigliedad, dado que el 70% de los recorri-
dos son realizados por vehiculos diesel de baja antigliedad (un 96%, tienen edades

inferiores a 10 afios), causando el 98% de las emisiones de diéxido de nitrégeno.

Consecuentemente, las acciones para reducir la contaminacion del trafico deben ir
orientadas a una disuasion generalizada del uso del vehiculo privado incidiendo con
mayor intensidad en aquellas medidas que reduzcan la movilidad: restriccion del
aparcamiento, areas de prioridad residencial, peatonalizaciones, etc., que se concre-

tan en los siguientes parrafos.

B) Nuevas Areas de Prioridad Residencial y de restriccién del trafico de paso en la ZBE
Creacion y mantenimiento de zonas delimitadas de la ciudad en las que sélo se per-
mite el acceso a residentes, transporte publico, servicios de emergencias, motocicletas
y carga y descarga (durante una franja horaria determinada). Estas Areas de Prioridad
Residencial (APRs) disminuyen la contaminacién, reducen el ruido y mejoran las con-

diciones de residentes, comerciantes y visitantes.

La reduccién de los desplazamientos motorizados en estas dreas provocara una dis-
minucion en la emisién de contaminantes en Madrid de 2,3 g de éxidos de nitrégeno
por veh-km, de acuerdo a las caracteristicas del parque circulante, con la consecuente

mejora de la calidad del aire.

C) Nuevas peatonalizaciones integrales en la ZBE
Eliminacién del trafico rodado en determinadas vias y areas de la ciudad permitiendo

Gnicamente la movilidad peatonal.

A tal efecto, tras los oportunos estudios de viabilidad, se Ilevaran a cabo proyectos de
peatonalizacién en calles que, por su ubicacién y elevada incidencia de acceso
comercial y cultural pueden resultar claramente beneficiadas, obteniéndose, entre
otros, los siguientes beneficios: reducciéon del uso de vehiculo privado, reduccion de
la contaminacién procedente del trifico, recuperacién del entorno para formas de
movilidad alternativas, fomento del uso del transporte publico, mejora del entorno y
de la calidad de vida para residentes. Como en el caso anterior y dadas las caracteris-
ticas del parque que circula por la ciudad del Madrid, la reduccion de emisiones de

NOx unitaria es igual a 2,3 g/veh-km.

D) Reduccion de la capacidad viaria en la ZBE

La reduccion de la capacidad viaria implica un aminoramiento del uso del vehiculo
privado a favor de otros modos como el ciclista y peatonal. Esta reduccion de capaci-
dad se consigue mediante actuaciones de peatonalizacién integral como las descritas

anteriormente, o con la ampliacién y ensanchamiento de aceras.
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E) Nuevo régimen horario de los Taxis

Esta medida responde a una necesaria racionalizacion econémica del sector y a una
reduccion de la contaminacién, dado que, el sector en su conjunto, contribuye al
14% de las emisiones de NO, procedentes del trafico en la ciudad de Madrid. Por
tanto, una reduccion del nimero de horas de actividad de este tipo de vehiculos, se
traduce en una disminucion de los recorridos y, consecuentemente, en una reduccién
de las emisiones del sector. En el caso del taxi, cada veh-km reducido, genera una dis-

minucién de 1,3 g de NO,.

F) Impulso de la renovacion de la flota de taxis a tecnologias y combustibles menos
contaminantes

Promocién de diversas iniciativas en busca de la renovacion tecnoldgica del sector

mediante la sustitucién de vehiculos existentes por otros menos contaminantes, en aras

de la minimizacién del impacto en la calidad del aire. La elevada contribucién del sec-

tor a las emisiones de 6xidos de nitrégeno, en un parque con una media de edad infe-

rior a los seis afios, se debe al consumo mayoritario del gaséleo como combustible.

Las actuaciones a implantar en este sentido fomentan la renovacion del parque con
nuevas tecnologias y la ampliacién de la red de suministro de combustibles alternati-
vos en la ciudad (GNC y GLP) y de puntos de recarga eléctrica. Se plantean las
siguientes acciones:
» dotacion de una nueva linea de subvenciones municipal para promover tecnolo-
gias menos contaminantes
» incorporacién de limites de emisiones de CO, y NO, en la homologacién de
vehiculos auto taxi a mas tardar a partir 2015
» establecimiento de una fecha Iimite para la autorizacion de la circulacién de taxis
que superen ciertos limites de emisiones NO, y CO, a mds tardar a partir 2020
» concesion de ventajas en la movilidad a taxis con tecnologias menos contaminantes

» promocién de proyectos demostrativos de taxi eléctrico

Segln los datos de emisiones en el caso de la ciudad de Madrid, la renovacién de un
vehiculo diesel medio a GLP produce una reduccion de las emisiones de NO, del

90% mientras que su paso a vehiculos hibridos, genera una disminucién del 97%.

G) Lograr que el 100% de la flota de autobuses de la EMT que presta servicio en la
ZBE incorpore tecnologias limpias

En los Gltimos afos la Empresa Municipal de Transporte (EMT) ha desarrollado un

intenso esfuerzo de renovacion tecnolégica en su flota, con particular atencion a la

reduccion de emisiones contaminantes. Este esfuerzo ha permitido que en 2011 nin-

gun vehiculo de la flota sea propulsado con combustibles convencionales: 574 estan

propulsados por gas natural comprimido (GNC), 5 por bioetanol, 20 son eléctricos y

1666 estan alimentados con biodiésel.
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Partiendo de esta base, la medida tiene como objetivo que el 100% de los 1338 auto-
buses que cubren el servicio en la ZBE incorporen tecnologias limpias que, en térmi-
nos de emisiones, sean como minimo equivalentes a los denominados Vehiculos
Ecolégicamente Mejorados (EEV). Concretamente supondria pasar del 51% de vehicu-
los que cumplen ese criterio en el ano 2011 al 100%. Todos los autobuses que circu-
len por esa zona seran eléctricos, de GNC, de normativa contaminante Euro V, EEV o
con filtro de particulas y catalizador instalado. A tal efecto, se procedera a:

» sustituir 165 autobuses Euro Il biodiesel por 165 autobuses de GNC de los cuales

32 seran articulados
» instalar filtros de particulas con catalizador por inyeccion de urea, para la reduc-

cién de emisiones de particulas y 6xidos de nitrégeno en 485 autobuses

La medida supone una reduccion en la emision de NO, anual de 466 t, que equivale

a una reduccion media anual por autobus sustituido de 717 kg.

H) Renovacion de flotas de autobuses interurbanos con tecnologias menos contami-
nantes (dependiente del Consorcio Regional de Transportes de Madrid, CRTM)

El Consorcio Regional de Transportes ha puesto en marcha un Plan para la renovacion
de la flota de autobuses interurbanos de la totalidad de sus concesiones. En 2011 se
concluye la primera fase del Plan que incluye medidas de acompanamiento para el
siguiente periodo (2012-2015).

Los titulos concesionales para la explotacion de los servicios de transporte interurbano
que concede la Comunidad de Madrid recientemente renovados han establecido la
obligatoriedad del concesionario de renovar su flota con vehiculos medioambiental-
mente mas eficientes (Euro IV y Euro V). Asi, se contempla la renovacion de 400 vehi-
culos antes del 31 de diciembre de 2011 y de 800 vehiculos hasta 2015.

Esta medida conlleva una reduccién de emisiones anuales para los recorridos realiza-
dos en el interior de la ciudad de Madrid, igual a 157 toneladas de NO,, lo que supo-
ne una reduccion media por autobus reemplazado de 196 kg. Este valor es muy infe-
rior al de la medida anterior toda vez que los autobuses interurbanos realizan un ele-
vado porcentaje del recorrido fuera de la ciudad de Madrid por lo que el efecto es

limitado respecto a la reduccién de emision total.

La tabla 56 muestra la cuantificacién de las ocho medidas, identificando los parame-
tros a los que afectan asi como el potencial relativo de disminucién de los niveles de
emision. Ademads se incluye también el propio valor de la cuantificacién en términos
de reduccion de emisiones de NO,, al ser este contaminante el principal causante de

los niveles de concentraciéon de NO, (60-75% del total).
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Tabla 56 - Reduccion de emisiones de NO, asociadas a las medidas cuantificables recogidas
en el Plan de Calidad del Aire de la Ciudad de Madrid 2011-2015

A. Implantacién de una Zona La delimitacién e implantacién de una ZBE no genera, por si misma, 735
de Bajas Emisiones (ZBE) una reduccién de emisiones
B. Nuevas Areas de Prioridad Reduccién de recorridos Gran reduccién de las emisiones en el
Residencial y de restriccién (veh-km) y variacién de velo- ambito de aplicacion y gran impacto
del trafico de paso en la ZBE cidad media local en la calidad del aire a nivel de
zona o calle
C. Nuevas peatonalizaciones Reduccién de recorridos
integrales en la ZBE (veh-km)
D. Reduccién de la capacidad Reduccién de recorridos (veh-
viaria en la ZBE km) y variacién de velocidad
media
E. Nuevo régimen horario de Reduccién de recorridos (veh- Impacto moderado en toda la ciudad y 205
los Taxis km) de una flota concreta dependiente de la magnitud de la res-
triccion.
Se acttia sobre una flota reducida aun-
que con una gran contribucién.
Riesgo de reducirse los recorridos en
aquellos horarios en los que hay menor
trafico y por tanto el efecto sea menor
F. Impulso de la renovacién de  Renovacion tecnoldgica Gran impacto en la reduccién de emisiones 257
la flota de taxis a actuando sobre el parque de de contaminantes atmosféricos. En el caso
tecnologias y combustibles vehiculos de una flota con- de los GEl, dependera de la tecnologia.
menos contaminantes creta La renovacion con vehiculos hibridos, eléc-
tricos y combustibles alternativos genera
G. Lograr que el 100% de la una gran reduccién de emisiones en toda la 466
flota de autobuses de la EMT ciudad y una mejora en la calidad del aire.
que presta servicio en la ZBE Se acttia sobre flotas con altas contribuciones.
incorpore tecnologias limpias Impacto en todo el area urbana.
H. Renovacién de flotas Renovacién tecnolégica Impacto bajo-moderado en el area urbana 157

de autobuses interurbanos
con tecnologias
menos contaminantes

actuando sobre el parque de
vehiculos de una
flota concreta

(ciudad de Madrid).
Impacto global en todo
el drea metropolitana.
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10.5 - Conclusiones

La problemdtica ambiental en la que se encuentran actualmente inmersas gran nime-
ro de ciudades espafolas y europeas pone de manifiesto la necesidad y conveniencia
de abordar diversas politicas y medidas en el ambito del transporte urbano, con objeto
de reducir las emisiones de contaminantes atmosféricos. Consecuentemente, se mejo-
raria la calidad aire en las ciudades cuyos problemas estan ligados, fundamentalmen-
te, a los elevados niveles de concentracion de diéxido de nitrégeno y de material par-

ticulado.

En la presente edicion del informe del OMM se ha realizado una cuantificacion de las
medidas a implantar por el Ayuntamiento de Madrid que estan recogidas en su plan
de calidad del aire. De entre las medidas propuestas, se aprecia que la mas efectiva a

nivel individual es la renovacion de la flota de autobuses de la Empresa Municipal de

Transportes. A nivel grupal, las medidas encaminadas a reducir la movilidad (restric-
ciones de trafico en areas de prioridad residencial, peatonalizaciones y reduccion de

la capacidad viaria) son las mas efectivas.

De cara a proximas ediciones del informe, se seguird trabajando con otras ciudades y
areas metropolitanas. Esto permitird cuantificar el efecto que sus politicas y medidas
de movilidad metropolitana sostenible tienen en la reduccién de emisiones, contribu-
yendo asi a una mejora en la calidad del aire urbano, ademds de identificar las posi-
bles sinergias en la lucha contra el cambio climatico y las emisiones de GEI que lo

provocan.

Dependiendo de cudles sean los objetivos a satisfacer, se deberan seleccionar aque-
llas medidas mas eficaces y que mejor se adapten a la zona geogréfica en cuestion.
No obstante, en el ambito urbano y debido a los problemas de calidad del aire, se
deberian implementar medidas centradas en la reduccion de emisiones de contami-
nantes atmosféricos (especialmente NO,) y no tanto en aquellas que conllevan la dis-
minucion de gases de efecto invernadero. Para ello, las politicas de reduccién del tra-
fico en las zonas que presenten mayores problemas de calidad del aire asi como la
renovacion de las distintas flotas, tanto privadas como publicas, aparecen como las

medidas mas efectivas.

121



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2010

11 - Glosario

Accesibilidad. La accesibilidad expresa, por un lado, el grado de cobertura de la red de transporte pabli-
co (distancia a origen y destino) y, por otro, indica la mayor o menor dificultad de acceso de determi-
nados colectivos de usuarios (discapacitados, ancianos, etc.) al transporte piblico.

Aparcamiento de disuasién. Areas de estacionamiento publico vinculadas a una estacién o parada de
transporte pablico localizadas en la periferia. Deben ser utilizadas mayoritariamente por usuarios del
transporte publico, 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 geogréfica urbanizada en la que existe un elevado grado de interaccién entre
sus diversos nucleos urbanos en términos de desplazamientos, relaciones cotidianas, actividad econo-
mica, etc. No existe una definicién Gnica para delimitar las areas metropolitanas en Espafia. En el OMM
las areas metropolitanas coinciden con el dmbito geografico de actuaciéon de cada Autoridad de
Transporte Pdblico.

Autobis con emisiones reducidas. Autobuses dotados de un motor con un nivel de emisién de conta-
minantes sustancialmente inferior a los exigidos actualmente por las normas europeas. Se considera
como tales los autobuses propulsados por células de hidrégeno, gas natural comprimido (GNC), gases
licuados del petréleo (GLP) o por gaséleo que no supere los limites de emisién establecidos por la
Directiva 1999/96/CE como obligatorios para octubre de 2006 (Euro V).

Autobtis urbano. Autobuses que prestan su servicio en lineas urbanas, de competencia de los ayuntamientos.
En el OMM, esta denominacion hace referencia a los servicios urbanos de la ciudad capital; los urbanos de
ciudades del area metropolitana se engloban, por funcionalidad, en la categoria de metropolitano.

Autobtis metropolitano. Autobus con servicio establecido entre diferentes poblaciones. En el OMM
hacen referencia a todos los autobuses que prestan servicio en el area metropolitana y no pertenezcan
a la categoria anterior.

Autoridad de Transporte Piblico (ATP). Organismo de caracter piblico responsable de la planificacion
y gestién del sistema de transporte publico en un cierto dmbito metropolitano.

Billete. Tarjeta o cédula que da derecho a viajar en un autobus, tren o en otro vehiculo de transporte
publico.

Bono. Tarjeta de abono que da derecho a la utilizacién de un servicio durante cierto tiempo o un deter-
minado niimero de veces.

CO,. Diéxido de Carbono. El principal gas de efecto invernadero (GEI). Sus emisiones suponen cerca de
las tres cuartas partes del total de las emisiones que contribuyen al cambio climatico.

Cambio climatico. Cualquier cambio en el clima debido a cambios naturales o a la acciéon humana, que
altera la composicion de la atmésfera y hace que aumente la temperatura media (también se le denomi-
na “calentamiento global”).

Carril bici. Espacio habilitado en la calzada o en la acera para el uso exclusivo de los ciclistas. En algu-
nos casos existe una separacion fisica del resto del trifico rodado y los peatones, si bien los mas simples
estan delimitados mediante sefnalizacién horizontal.

Carril bus. Espacio habilitado en la calzada para el uso exclusivo de los autobuses. En algunos casos existe

una separacion fisica del resto del trafico rodado, si bien los mas simples estdn delimitados mediante sefia-
lizacion horizontal. Pueden existir intersecciones con prioridad semaférica para el autobds.
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Ciclocalle. Calles habilitadas especialmente para uso ciclista (i.e. calles 30, sefalizacion vertical y hori-
zontal especial...).

Ciudad capital. Se trata de la capital de la provincia del area metropolitana.

Contaminante atmosférico. Cada una de las sustancias nocivas para la salud y el medio natural que son
emitidas a la atmésfera por diversas fuentes, entre ellas los vehiculos de transporte.

Costes de explotacion. Costes correspondientes al funcionamiento del sistema de transporte publico en
el drea metropolitana considerada. Incluye personal, energia, adquisicion de bienes y servicios (inclu-
yendo subcontrataciones), costes regulares de conservacidn, costes financieros, amortizaciones, impues-
tos y otros costes tales como alquileres.

Costes fijos. Costes que, a corto plazo, no dependen de la intensidad del trafico.

Decibelio dB(A). El decibelio (dB) es una unidad de medida de la intensidad de la energia sonora. La
relacion entre la energia sonora y su percepcion por el oido humano es logaritmica. Para ajustar la medi-
da de la energia sonora a su percepcién por las personas se emplean diferentes métodos o “filtros”. El fil-
tro (A) es el mas usado, y las medidas resultantes se expresan en decibelios A, o dB(A).

Demanda de transporte piblico. Desplazamientos efectivamente realizados en el sistema de transporte
publico de un area metropolitana en un periodo determinado de tiempo (un afio en el OMM).

Desempleo. Cociente de poblacién parada entre la poblacién activa. La poblacién parada es aquella
comprendida entre 16 y 65 afnos que quiere trabajar pero no encuentra trabajo. Se considera poblacién
activa a las personas de 16 a 65 afios que suministran mano de obra para la produccién de bienes y ser-
vicios econémicos o que estan en disposicion de hacerlo.

Desplazamiento. Recorrido efectuado por un viajero, de origen a destino, con independencia de los tras-
bordos realizados y de los titulos de transporte empleados.

Emision de contaminantes. Vetido de uno o mas agentes contaminantes atmosféricos.
Etapa. Cada parte de un viaje realizada en un mismo vehiculo.

Externalidad (costes externos). Los costes del viaje que afectan a terceros, sin contrapartida ni contra-
prestacion y para los que no hay precio de mercado. Entre ellos cabe destacar la contaminacién atmos-
férica, el ruido y, paralelamente, los accidentes.

GNC (Autobus): Autobuses que utilizan gas natural comprimido para propulsarse. Ver autobus con emi-
siones reducidas.

GLP (Autobus): Autobuses que utilizan gas licuado del petréleo para propulsarse. Ver autobds con emi-
siones reducidas.

Gases de efecto invernadero (GEI). Gases componentes de la atmédsfera que retienen parte de la energia
que el suelo emite al calentarse por la radiacion solar, produciendo un calentamiento global de la tierra.
Los principales GEl en la atmdsfera terrestre son el vapor de agua (H,0), diéxido de carbono (CO,), 6xido
nitroso (N,0), metano (CH,), y ozono (O,).

Gestion de la demanda de movilidad. Conjunto de actuaciones destinadas a modificar habitos de movilidad
utilizando, para ello, una serie de alternativas vélidas, reales y atractivas como aumento de la ocupacion de
los vehiculos, aumento de la movilidad a pie y bicicleta, mayor uso del transporte publico, etc.

Inmision de contaminantes. Nivel de concentracién de contaminantes atmosféricos en un lugar determi-

nado, después de que las emisiones han sufrido un proceso de transporte y transformacion quimica en
la atmosfera.
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Intensidad de trafico. Medida del flujo de vehiculos, expresada en el nimero de vehiculos que circulan
por un tramo o por el conjunto de la red en un determinado periodo de tiempo (trenes/hora,
autobuses/dia, etc.).

Intercambiador. Cualquier nodo del sistema de transporte piblico que permite un intercambio entre
modos o entre vehiculos de un mismo modo y que cuenta con infraestructura especialmente disenada
para facilitar el trasbordo.

Internalizar externalidades. Accion para incorporar una externalidad dentro del proceso de toma de
decisiones en un cierto mercado, a través de mecanismos de intervencién como la regulacién o la intro-
duccioén de tarifas. Para internalizar, de manera limitada, se impone a quienes causan la contaminacién
una carga econdmica igual a los dafios que causan, de acuerdo con el principio “el que contamina,

paga”.

Longitud de lineas. Para cada modo de transporte publico, se calcula sumando la longitud en kilémetros
recorrida entre las dos paradas extremas (cabecera y final) de cada linea. Por consiguiente, si dos o mas
lineas comparten un tramo del recorrido, dicho tramo queda contabilizado varias veces. En el caso de
los autobuses, esta longitud estd compuesta por los recorridos de ida y vuelta.

Longitud de red. Para cada modo de transporte publico, se calcula sumando la longitud en kilémetros
recorrida entre las dos paradas extremas (cabecera y final) de cada linea. Sin embargo, si dos o mds line-
as comparten un tramo del recorrido, dicho tramo se contabiliza s6lo una vez. En el caso de los auto-
buses, esta longitud estd compuesta por los recorridos de ida y vuelta.

Metro. También denominado “metro convencional”. Sistema ferroviario subterraneo urbano que circula
completamente independiente de cualquier otro trafico, y cuya capacidad es alta.

Metro ligero. También denominado “tranvia moderno”. Sistema ferroviario de traccién eléctrica, cuya
infraestructura de soporte es preferentemente en superficie, y estd separada de los otros usuarios de la
via puablica, aunque con algunas interferencias puntuales en las intersecciones. Es un sistema de capaci-
dad intermedia, entre el metro y el autobus.

Modo de transporte. Cada uno de los diferentes medios de transporte disponibles. En el transporte metro-
politano de personas se consideran los modos motorizados (el vehiculo privado, la moto, el autobs -urbano
e interurbano-, el tranvia, el metro, las cercanias ferroviarias, etc.) y los no motorizados o “saludables” (la
marcha a pie y la bicicleta).

Modos suaves (“soft”). También denominados “modos amigables” o “modos saludables”, hacen refe-
rencia a los modos no motorizados: la bicicleta y la marcha pie.

Modos de transporte motorizados. Modos de transporte que emplean vehiculos dotados de un sistema
de traccion propio.

Modos de transporte sostenibles. Son aquellos modos que, en comparacién con el automdévil, suponen
un menor impacto ambiental, una reduccién de los conflictos sociales y un menor consumo de recursos:
marcha a pie, bicicleta y transporte colectivo, utilizado con un nivel suficiente de ocupacién.

Movilidad obligada (o movilidad cotidiana). Todos aquellos desplazamientos que se realizan por motivo
de trabajo o estudio.

NO, Oxidos de nitrégeno. Se producen por la combustién de los combustibles f6siles, y causan impactos
de tipo regional, como la formacién de la lluvia 4cida, y local, al combinarse, bajo la luz solar, con
hidrocarburos y producir ozono (con efectos negativos sobre la salud, particularmente en personas asma-
ticas, ninos y ancianos).

Oferta de transporte publico. Servicios de transporte publico existentes en un drea geogréfica y en un
periodo de tiempo determinado (un afio en el OMM,).
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Operador. Ente responsable de la explotacion de un determinado servicio de transporte publico. Puede
tratarse de un organismo de la propia Administracion, o bien una empresa de titularidad publica, privada
0 mixta.

Ozono (0,). Compuesto originado por transformacién quimica y fisica de la luz solar al entrar en con-
tacto con otros contaminantes atmosféricos. Las altas concentraciones de ozono causan irritaciones en
el tracto respiratorio de las personas y dafos a la vegetacion

Parada. Lugar destinado para realizar una subida y/o bajada de pasajeros.

PAX (indistintamente en mayusculas o mindsculas). Abreviatura internacional utilizada para designar la
palabra “pasajero”.

Persona con Movilidad Reducida (PMR). En sentido amplio, el concepto de personas con movilidad
reducida (PMR) incluye en torno al 25% de la poblacién de un area metropolitana, que tiene necesidades
especiales -temporales o permanentes- para poder utilizar el transporte pdblico por diversos motivos:
» Miembros de la sociedad con movilidad limitada por razones de salud, en distinto grado, que nece-
sitan sillas de rueda, o con dificultades de audicién o vision.
» Ancianos, mujeres embarazadas, personas que viajan con bebés o nifios pequefios en cochecitos o
sillas, o que llevan paquetes o maletas pesadas.
» Hay también personas con minusvalias psiquicas de distinto grado, que pueden tener dificultades de
mayor o menor entidad para usar el sistema

Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Conjunto de actuaciones cuyo objetivo es la implanta-
cién de formas de desplazamiento mas sostenibles dentro de una ciudad, haciendo compatibles el cre-
cimiento econémico, la cohesién social y la defensa del medio ambiente.

Plan de Transporte al Trabajo (PTT). Conjunto de medidas de transporte dirigidas a racionalizar los des-
plazamientos al centro de trabajo y, sobre todo, a terminar con el uso ineficiente del vehiculo privado,
tanto de los trabajadores como de los proveedores, visitantes y clientes.

Plataforma Reservada. Para uso exclusivo por un tnico modo de transporte. Normalmente se utiliza esta
expresion para los carriles “sélo-bus” o carriles de alta ocupacién de coches y autobuses (carriles BUS-
VAO), y también para las lineas de metro ligero o de tranvias.

Plaza-kilémetro. Referida a cada modo de transporte pdblico y a un periodo de tiempo determinado (un
afo en este documento). Resultado de multiplicar los vehiculos-km recorridos por los vehiculos de cada
modo de transporte publico por el nimero medio de plazas ofertadas en cada vehiculo. Este nimero
medio de plazas incluyen los asientos y las plazas de pie, que se calculan con un ratio de cuatro personas
por m? de superficie libre en los autobuses y de seis en los sistemas ferroviarios.

PM,,. Particulas de materia con un didmetro inferior a 10 micras. Pueden contribuir a la aparicién de
enfermedades respiratorias crénicas y agudas, ya que estas particulas son lo suficientemente pequenas
para ser inhaladas y penetrar en el sistema respiratorio. Las particulas de mayor tamafo, si bien menos
nocivas para la salud, disminuyen la visibilidad y causan malos olores.

Ratio de cobertura. Cociente de dividir los ingresos tarifarios entre los costes de explotacion (excluidas
depreciaciones).

Reparto modal. Porcentaje de los desplazamientos (o de los viajes, o de las etapas, segin la fuente
empleada) realizados en cada uno de los modos de transporte.

Servicio de Ayuda a la Explotacion (SAE). Permite el seguimiento y control de las flotas y la comunica-
cién interactiva con el usuario.

Servicio publico de préstamo de bicicletas. Sistemas de alquiler de bicicletas en los ntcleos urbanos,

gestionados por la administracién publica o mediante concesién. Estan pensados para el uso cotidiano,
como complemento de otros servicios de transporte publico.
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SO,. Diéxido de azufre. Contribuye a la formacion de aerosoles sulfatados y es el principal res-
ponsable de la formacién de lluvia 4cida. Puede danar el sistema respiratorio humano.

Sostenibilidad. Se dice que un sistema es sostenible si satisface las necesidades del presen-
te sin poner en peligro la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas
propias. La sostenibilidad tiene tres vertientes: econémica, social y medioambiental.

Tasa de actividad. Cociente de la poblacién activa entre la poblacién mayor de 16 afos.
Se considera poblaciéon activa a las personas de 16 a 65 anos que suministran mano de
obra para la produccion de bienes y servicios econémicos o que estdn en disposicion de
hacerlo.

Tiempo medio de desplazamiento (en transporte publico). Esta informacion se obtiene a
partir de encuestas. Generalmente incluyen los recorridos iniciales y finales a pie dentro
del desplazamiento. En el caso de desplazamientos que contintan mas alld del drea metro-
politana, sélo se incluye el trayecto realizado dentro de dicha drea.

Tranvia. Sistema ferroviario con caracteristicas de operacion tradicional, funcionando en
calles tanto en carriles reservados como compartidos con el transito de vehiculos, utilizan-
do la sefializacién y semaforizacion publicas.

Trayecto. Espacio que se recorre desde un punto origen a un punto destino.

Tren-Tranvia. Se basa en la utilizacion de lineas ferroviarias convencionales para prolon-
gar, sin necesidad de cambiar de vehiculo, los servicios urbanos de tranvias o metros lige-
ros, intercalandolos entre las circulaciones ferroviarias, obteniéndose una mayor rentabili-
dad de dichas lineas, a menudo infrautilizadas. De esta forma se consigue ofrecer servicios
de transporte directos en un dmbito mas extenso, eliminando tiempos de espera y trans-
bordo entre diferentes modos, con un coste por kilémetro mucho menor del que se pro-
duciria si se estableciesen lineas de metro ligero de nueva construccién hacia esas zonas.

Vehiculo accesible a personas con movilidad reducida. Vehiculo concebido de manera
que una PMR puede acceder al mismo y desplazarse en su interior sin ayuda.

Vehiculo-kilometro. Unidad equivalente a un vehiculo (turismo, autobus, tren, etc.) que
recorre una distancia de un kilémetro.

Viaje. Cada desplazamiento realizado por un viajero desde un origen a un destino.

Viaje motorizado. Todo viaje en el que se emplea un vehiculo dotado de sistema de trac-
cién a motor.

Viajero-kilometro. Unidad de medida de la demanda de transporte de personas, equiva-
lente a una persona que viaja un kilémetro.
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Enlaces web del OMM

» Consorcio Regional de Transportes de Madrid
www.ctm-madrid.es
» Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona
www.atm.cat
» Agencia Valenciana de Mobilitat Metropolitana
www.avmm.es/web/avmm
» Entidad Pdblica del Transporte de la Region de
Murcia
www.entidadpublicadeltransporte.com
» Consorcio de Transporte Metropolitano Area de
Sevilla
www.consorciotransportes-sevilla.com
» Consorcio de Transportes de Bizkaia
www.cotrabi.com
» Consorcio de Transportes de Asturias
www.consorcioasturias.com
» Consorcio de Transporte Metropolitano Area de
Malaga
www.ctmam.com
» Consorci de Transports de Mallorca
www.consorcidetransports.org
» Autoridad Unica del Transporte de Gran Canaria
www.autgc.org
» Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza

WWW.CoNnsorcioza ragoza.es

» Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa
http://atgipuzkoa.com
» Consorcio de Transportes de Bahia de Cadiz
www.cmtbc.es
» Autoritat Territorial de la Mobilitat Camp de
Tarragona
www.atmcamptarragona.cat
» Consorcio de Transporte Metropolitano Area de
Granada
www.ctagr.com
» Consorcio de Transporte Metropolitano Area de
Almerfa
www.ctal.almeria.es
» Transporte Pdblico del Area Metropolitana de
Alicante (TAM)
www.alicante-ayto.es/trafico/tam.html
» Mancomunidad de la Comarca de Pamplona
www.mcp.es
» Operador autobus urbano Vigo
www.vitrasa.es
» Operador autobus urbano A Coruna
www.tranviascoruna.com/
» Autoritat Territorial de la Mobilitat Area de Lleida
www.atmlleida.cat
» Operador autobus urbano de Ledn

www.alesa-alsa.com

Se pueden consultar todos los informes del Observatorio (2002, 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008 y 2009) asi como

los informes de las ocho Jornadas Técnicas (Oviedo, Pamplona, Sevilla, Barcelona, Valencia, Las Palmas, Murcia y

Palma de Mallorca) en la pagina web del OMM: www.observatoriomovilidad.es
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