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presentaciónPresentación

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) es una iniciativa conjun-
ta de las Autoridades de Transporte Público (ATP) de las áreas metropolitanas
españolas con el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, y el
Ministerio de Fomento. 

El OMM publica un informe anual con los datos relativos a la movilidad de las
áreas metropolitanas participantes, con especial énfasis en la oferta y demanda
de transporte público.

TRANSyT-UPM -Centro de Investigación del Transporte de la Universidad
Politécnica de Madrid- asume la coordinación técnica y la secretaría del OMM.

Esta publicación recoge las principales aportaciones e ideas de las ponencias y
mesas redondas de la VI Jornada Técnica sobre Las Autoridades de Transporte
por un aire limpio para todos, celebrada en Las Palmas de Gran Canaria, duran-
te los días 18 y 19 de junio de 2009. 

La Jornada fue organizada por la Autoridad Única del Transporte de Gran Canaria
(AUTGC), en colaboración con TRANSyT. La AUTGC se constituyó en 1999, y
entre sus objetivos, se encuentra la potenciación del uso del transporte público
con el fin de conseguir un desarrollo sostenible que contribuya a la mejora del
medio ambiente y al uso racional y eficiente de las infraestructuras viarias.

La Jornada se celebra tras la aprobación de la Estrategia Española de Movilidad
Sostenible, que pretende ser un marco estratégico que recoja líneas, directrices
y medidas en áreas prioritarias de actuación, cuyo objetivo es la consecución de
un modelo de movilidad sostenible. 

Esta Jornada, al igual que las anteriores, se enmarca en las actividades de difu-
sión del OMM, con el fin de dar a conocer los resultados del Informe OMM-
2007, así como debatir temas de actualidad e interés que contribuyan a la mejo-
ra del transporte en nuestras ciudades. 
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inauguración1 Inauguración 

Las VI Jornadas Técnicas del Observatorio de la Movilidad Metropolitana se han
celebrado en Las Palmas de Gran Canaria, y a ella asistieron 120 representantes
de organismos e instituciones dedicadas a la movilidad urbana, gestión de la
demanda de transporte y medio ambiente urbano. El evento fue organizado por
la Autoridad Única del Transporte de Gran Canaria (AUTGC) y se celebró en el
Palacio de Congresos de Canarias – Auditorio Alfredo Kraus.  

1.1
Dª Maj-Britt Larka Abellán
Subdirectora General de Calidad del Aire y Medio Ambiente Industrial.
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino

España ha experimentado, en los últimos años, un crecimiento económico y un
desarrollo social muy significativo y ahora debe incorporar a ese desarrollo el ter-
cer pilar del desarrollo sostenible, que es la integración medioambiental. El
transporte de bienes y servicios ha ayudado al desarrollo económico y social,
abriendo y acercando mercados lejanos y aumentando la productividad, pero no
se debe olvidar que también consume recursos: energía, materiales, territorio,
etc. Es el momento de desacoplar el desarrollo económico del crecimiento de los
impactos negativos en la salud y el medio ambiente producidos por la movilidad
no sostenible, vía ahorro y eficiencia. Tenemos que ser capaces de hacer más,
consumiendo menos. 

Las administraciones públicas somos conscientes de que se debe atender un
incremento de la demanda de la movilidad con criterios de sostenibilidad, pero
hace falta también que las empresas y los ciudadanos se sientan responsables de
sus acciones y de los impactos que conllevan, que sean solidarios con los demás
y que integren en sus hábitos diarios esos criterios medioambientales. El impac-
to global del transporte sobre las emisiones de CO2, así como las que éstas tie-
nen sobre el cambio climático, está entendido y asumido por todos, pero hace
falta que los ciudadanos, en general, sean conscientes que a nivel local, el
impacto es directo sobre la salud y el medio ambiente, debido a emisiones de
contaminantes tales como los óxidos de nitrógeno (NOx), compuestos orgánicos
volátiles y  partículas. 

Alcanzar una movilidad sostenible y conseguir que respiremos un aire más lim-
pio no sólo es competencia de las administraciones, sino también de las empre-
sas y de los ciudadanos, como he dicho antes. A nivel de las administraciones,
es competencia de la Administración General del Estado lo referente a infraes-
tructuras de interés general o que afecten a más de una comunidad autónoma.
Las propias comunidades autónomas son competentes en transporte en su ámbi-
to territorial y las entidades locales son competentes en materia de transporte
público de viajeros. Las administraciones cuentan con una serie de herramien-
tas, unas de carácter voluntario y otras de carácter normativo y obligatorio. Estas
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últimas, debido al reparto de competencias, deben ser consensuadas entre los
tres niveles de la Administración, coordinadas e integradas. 

La movilidad sostenible implica, además de la salud, el cambio climático, el
consumo de recursos, las emisiones de contaminantes, los impactos sobre el
territorio, el hábitat, los ruidos, etc. La Estrategia Española de Movilidad
Sostenible ha sido elaborada teniendo en cuenta todos estos conceptos en los
que la movilidad provoca un impacto global y local, a la vez que las competen-
cias y responsabilidades están distribuidas, pero no diluidas, entre los diversos
sectores sociales y administrativos, y además afecta a más de un ámbito. La estra-
tegia es una herramienta que tiene el espíritu de ser un punto de partida para
todas las acciones que se vayan a realizar.

1.2
D. Román Rodríguez Rodríguez
Vicepresidente y Consejero de Desarrollo Económico, Obras Públicas e
Infraestructuras y Transportes del Cabildo Insular de Gran Canaria y
Presidente de la Autoridad Única de Transporte de Gran Canaria.

La organización de la VI Jornada Técnica del Observatorio de la Movilidad
Metropolitana es de utilidad para nosotros ya que estamos en un proceso de seria
reflexión sobre la situación actual del transporte y del conjunto de la sostenibili-
dad de la sociedad local. En el territorio canario habitan dos millones de perso-
nas, en unos escasos 7.000 km2 de superficie donde, además, el 50% del terri-
torio está protegido y, por lo tanto, no se desempeñan actividades humanas sobre
él, porque la protección de esta tierra es un valor estratégico para la sociedad
canaria.

En la isla de Gran Canaria residen 850.000 habitantes y recibe más de tres millo-
nes de turistas cada año. Con una superficie total de 1.500 km2, tiene la mitad
del territorio protegido, es decir, que en tan sólo 700 km2 se mueve casi un
millón de personas, y lo hacen de manera masiva en coche. Sin embargo, la
situación aun puede ir a peor, ya que el transporte público está perdiendo usua-
rios en favor del coche. Esta situación, si es insostenible en el territorio continen-
tal, es absolutamente inaceptable en un territorio limitado como el de esta isla. 

La presión demográfica, en el corredor habitado, supera los 1.000 habitantes/
km2. Se está hablando, por lo tanto, de unas condiciones objetivas para que el
transporte público tenga el claro liderazgo de la movilidad, pero esto no se ha
conseguido. No obstante, hay que aprender de los errores e intentar conseguir
que la población se mueva en transporte público. En este sentido, son muy
importantes las reflexiones y las experiencias de otros lugares que han consegui-
do revertir esta cultura del uso del coche privado a favor del transporte público. 

La primera condición tiene que ser la existencia de una buena oferta. Los ciuda-
danos tienen que sentir atracción por utilizar el transporte público, frente al
transporte privado. Y esta va a ser la tarea de los próximos años de las autorida-
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des insulares. Las Islas Canarias son una comunidad distinta de las comunidades
continentales, con una estructura competencial e institucional diferente. Así, el
gobierno de la isla de Gran Canaria se asimila a las diputaciones, pero con más
competencias, con mucha tradición y con mucho peso en la organización y ges-
tión de los asuntos de interés general. El gobierno insular tiene todas las compe-
tencias en materia de transporte terrestre, en sus distintas modalidades y se va a
intentar afrontar el reto. 

Hoy en día, el tema de la sostenibilidad y la preocupación por el medio ambien-
te no es un problema sólo de minorías, sino que hay amplios sectores sociales
que van tomando conciencia de que el futuro está en nuestras manos y que tene-
mos que actuar con inteligencia. En el caso que nos concierne, la movilidad,
también hay que actuar con cautela y con astucia.  

En el caso de las Islas Canarias, se tiene un sistema energético claramente mejo-
rable, porque no es sostenible que el 96% de la producción energética de estas
islas tengan origen fósil, disponiendo este territorio de condiciones naturales
extraordinarias, como son el sol y el viento. Es por esto que está a la cola en pro-
ducción de energía renovable, como también lo está en el uso del transporte
público. Hay que ser autocríticos y reconocer que algo habremos hecho mal
para llegar a este punto. 

En Canarias, la aportación a la contaminación está por encima de lo que esta-
blece el protocolo de Kyoto, a pesar de que la estructura productiva no está vin-
culada a grandes consumos, ya que no tenemos una industria pesada que pudie-
ra contribuir a la contaminación. Aquí esencialmente se vive de los servicios y
el turismo, y a pesar de eso, incumplimos los requisitos de Kyoto y lo hacemos
principalmente por los sistemas de transporte y de producción energética. Las
emisiones de la producción energética tienen solución, hay cambios posibles y
hay condiciones naturales para hacerlos posibles y en materia de transporte, tam-
bién. Es el parque móvil el que más daño genera y, por lo tanto, hay que hacer
un esfuerzo para racionalizar su uso, siendo el transporte público una de las
alternativas. Existen numerosas buenas prácticas en el resto de España, y vamos
aprovechar para incorporarlas en nuestro territorio, para que esta situación
pueda ser modificada la próxima década y hagamos del transporte público un
servicio básico. Esto necesita un gran esfuerzo de las administraciones, no sólo
en las infraestructuras, sino también en financiar su sostenibilidad. El esfuerzo
colectivo tiene que garantizar también la viabilidad y la sostenibilidad de los sis-
temas de movilidad de carácter público, teniendo presente que el interés gene-
ral va a prevalecer en la toma de decisiones. 

Por eso les agradezco la elección de esta ciudad, esta isla, este archipiélago, para
celebrar la VI Jornada Técnica, porque nos ayudan a extender la conciencia de
que no son sólo las autoridades las que debemos impulsar y mover estos cam-
bios, sino que se necesita conciencia colectiva, compromiso ciudadano, com-
promiso de los agentes sociales y económicos. Creo que espacios de reflexión,
de información, de presentación de propuestas como las que ustedes represen-
tan, son una oportunidad para contribuir a ese cambio necesario. 
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1.3
D. Jesús González Dumpiérrez
Concejal de Gobierno del Área de Seguridad y Movilidad Ciudadana del
Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria 

El transporte público es una prestación básica para los ciudadanos, no sólo una
opción de transporte, sino que representa una herramienta para dotar a la ciuda-
danía de mayor igualdad de oportunidades, una fórmula para eliminar barreras
sociales, para progresar, para salvar distancias. Ese siempre ha sido el punto de
vista clásico del transporte, pero hoy en día el transporte público se ha converti-
do también en una forma de humanizar nuestras ciudades, para hacerlas más
amigables y recuperar el espacio y el tiempo que el coche le ha ido arrebatando
a los ciudadanos. Pero no sólo eso, las ciudades necesitan ser también más salu-
dables y respetuosas con el medio ambiente y un buen sistema de transporte
público evita la emisión de millones de toneladas de CO2 a la atmósfera.

Fue en este mismo auditorio Alfredo Kraus, hace justo hoy una semana, donde
la OCDE celebró la Cumbre Internacional sobre Cambio Climático y Ciudades
Sostenibles y en ella pudimos contrastar ejemplos, como el caso de la ciudad de
Toyama, en Japón. Su propio Alcalde nos explicaba la resistencia que se generó
entre los ciudadanos de la urbe nipona al primar al transporte público en detri-
mento del privado, pero estas reticencias iniciales se han visto compensadas por
un incremento significativo del número de viajeros en transporte público, una
gran disminución del tránsito de vehículos privados y como no, unos considera-
bles descensos de las emisiones de CO2. 

No es fácil tomar determinadas decisiones para cambiar los hábitos de la ciuda-
danía, pero sólo tenemos que hacernos unas preguntas a las que debemos res-
ponder todos: ¿Cómo queremos que sea nuestra ciudad dentro de 30 años?
¿Puede ser sostenible nuestra ciudad al ritmo actual? ¿Qué haremos cuando
nuestra población haya envejecido y necesite nuevas fórmulas de movilidad?
Seguro que los participantes en esta jornada sugerirán interesantes y constructi-
vas respuestas a algunas de estas preguntas. 

VI Jornada del Observatorio de la Movilidad Metropolitana · Las Palmas de Gran Canaria 2009
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informe
OMM 2007

2 Presentación del Informe OMM 2007

Andrés Monzón, Rocío Cascajo
Centro de Investigación del Transporte
TRANSyT-UPM

2.1 Introducción

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) es una iniciativa de aná-
lisis y reflexión constituida por las Autoridades de Transporte Público (ATP) de las
principales áreas metropolitanas españolas, el Ministerio de Medio Ambiente y
Medio Rural y Marino, y el Ministerio de Fomento, con el objeto de reflejar la
contribución del transporte público a la mejora de la calidad de vida y del desa-
rrollo sostenible en las ciudades. Colaboran también en el OMM otras institucio-
nes u organismos, como RENFE, el Instituto para la Diversificación y Ahorro de
la Energía (IDAE), la Fundación de los Ferrocarriles Españoles (FFE), la Asociación
de Transportes Urbanos Colectivos (ATUC), la Federación Española de
Municipios y Provincias (FEMP) y los sindicatos (CC.OO.).

Desde el año 2003, el OMM resume y analiza los indicadores esenciales de
movilidad en las diferentes áreas metropolitanas integrantes, así como describe
el papel que desempeñan las ATP en la consecución de un transporte público
atractivo y de calidad. Toda esta información la vuelca en un Informe anual, pre-
sentando los principales resultados. A continuación se muestran los principales
resultados del Informe correspondiente al año 2007.

2.2 Análisis de la encuesta MOVILIA 2006/2007 

El Ministerio de Fomento ha realizado la segunda Encuesta de Movilidad
de las Personas Residentes en España (MOVILIA 2006/2007), con el obje-
tivo de obtener información suficiente que permita el conocimiento de
las pautas de movilidad de la población residente en España en vivien-
das familiares, sus características y sus determinantes.

Los principales resultados de esta encuesta son:

• El 74% de la población española posee uno o más coches, siendo
las provincias más pobladas las que presentan un porcentaje mayor
de población que no posee coche.

• El 50-75% de la población trabaja en el mismo municipio que reside.
• El modo prioritario empleado en el desplazamiento al trabajo es el

coche en un 59%. En casi todas las provincias este porcentaje superan el 60%,
a excepción de las provincias de ciudades grandes, como Madrid, Barcelona
o Vizcaya, en las que la buena oferta de transporte público, sobre todo ferro-
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(media de España)
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viario, hace que el uso del coche sea menor, presentando porcentajes inferio-
res al 50%. Estas provincias, junto con Zaragoza, son las que tienen un mayor
uso del transporte público, con porcentajes entre el 20% y el 35%.

• Los modos prioritarios para desplazarse al centro de
estudio son la marcha a pie y la bicicleta, con un 41%.
En las provincias gallegas y en Vizcaya existe un por-
centaje importante de estudiantes (30%) que utilizan
los modos de transporte público, debido a la disper-
sión de los centros de estudio en relación al lugar de
residencia. Las provincias insulares son en las que más
se utilizan los modos privados motorizados (40%).

• En cuanto al tiempo empleado en los viajes al traba-
jo, el 70% son inferiores a 30 minutos. En ciudades
grandes, este porcentaje casi no llega al 40%. Los via-
jes por estudios son más cortos que por trabajo, sien-
do en un 75% de los casos inferiores a 30 minutos.

• El número de desplazamientos que realizan los ciuda-
danos es más o menos constante en las provincias ana-
lizadas y se sitúa entre 3 y 3,5 desplazamientos diarios
para el conjunto de la población que se desplaza.

• Los motivos de desplazamiento de los habitantes de
las provincias analizadas son muy similares, siendo
el motivo principal la vuelta a casa, representando el
45% de los viajes en casi todos los casos. La movili-
dad obligada por trabajo y estudios se sitúa en un
16% y un 7%, respectivamente.

• El tiempo medio que un español dedica a desplazar-
se, considerando únicamente las personas que se
desplazan, es de 73 minutos diarios. 

2.3 Descripción de las áreas metropolitanas participantes y sus
modos de transporte.

En el Informe OMM-2007 han participado 16 ATP: la Autoridad Única del
Transporte de Gran Canaria, la Autoritat del Transport Metropolità de Barcelona,
el Ayuntamiento de Vigo, el Consorcio de Transportes de Bahía de Cádiz, el
Consorcio de Transporte Metropolitano del Área de Granada, el Consorcio de
Transporte Metropolitano del Área de Málaga, el Consorcio de Transporte
Metropolitano del Área de Sevilla, el Consorcio de Transportes de Asturias, el
Consorcio de Transportes de Bizkaia, el Consorci de Transports de Mallorca, el
Consorcio de Transportes del Área de Zaragoza, el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid, la Dirección General de Transportes de la Generalitat
Valenciana (responsable del transporte público de Alicante), la Entidad Pública
del Transporte de la Región de Murcia, la Entitat de Transport Metropolita de
Valencià y la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona. La población residen-
te en estas 16 áreas metropolitanas (en 2007) era de 22 millones de habitantes,
lo que supone el 48% de la población total española.  
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Tabla 1: Reparto modal en los desplazamientos 
al trabajo y al centro de estudios 

Trabajo Estudios

A pie < 5’ 5,9% 12,6%

A pie > 5’ y bicicleta 19,9% 41,4%

Transporte público 15,3% 19,7%

Modos privados 59,0% 26,2%

Figura 2: Modo utilizado según tipo 
de desplazamiento
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Las nuevas áreas incorporadas en este
informe son Mallorca y Murcia. El Consorci
de Transports de Mallorca (CTM), creado
por Ley 8/2006, de 14 de junio, coordina
los modos de transporte y las empresas
operadoras que forman el sistema de trans-
porte público de Mallorca. Está integrado
por la Comunidad Autónoma de las Illes
Balears y la empresa pública Serveis
Ferroviaris de Mallorca. El área metropoli-
tana de Mallorca comprende 53 munici-
pios, una superficie de 3.624 km2 y
814.275 habitantes. La red de transporte
está integrada por 22 líneas de autobús
urbanas, 103 líneas de autobús interurba-
nas, 2 líneas de tren y 1 línea de metro. La
Entidad Pública del Transporte de la
Región de Murcia (EPTRM) se creó por Ley
3/2006, de 8 de mayo, quedando adscrita a
la Consejería de Obras Públicas y
Ordenación del Territorio de la Región de
Murcia. En la actualidad, el área de actuación de la EPTRM para el OMM es el
municipio de Murcia, que cuenta con 54 pedanías, además del núcleo urbano
de Murcia, lo que supone una superficie de 886 km2 y 422.861 habitantes. La
red de transporte está integrada por 41 líneas de autobús urbano y 1 línea de
tranvía (inaugurada en 2007). 

De las características generales de las 16 áreas metropolitanas se puede concluir
que son áreas muy heterogéneas, difiriendo unas de otras tanto en población,
como en superficie y en centralidad, aspectos que hay que tener en cuenta a la
hora de interpretar los resultados. El área metropolitana más extensa en superfi-
cie es Asturias (10.604 km2), mientras que Pamplona es la más pequeña (82 km2);
en cuanto a ciudades principales se refiere, Zaragoza es la más extensa (1.063
km2) y Cádiz la más pequeña (12 km2). 

La estructura poblacional también difiere mucho entre áreas. Así, el ratio de
población entre la ciudad principal y el total del área metropolitana varía del
19% en el caso de Bahía de Cádiz, al 89% de la población concentrada en la
capital en Zaragoza. 

De acuerdo con el nivel de motorización, es interesante señalar que el área
metropolitana con mayor número de turismos por 1.000 habitantes es Mallorca,
superando los 600, siendo su capital, también la ciudad con mayor índice (535).
Por el contrario, Zaragoza es la ciudad, y también el área metropolitana, con
menor nivel de motorización, con apenas unos 360 turismos por 1.000 habitan-
tes. En cuanto a motocicletas y ciclomotores, muchas áreas del sur y la costa
mediterránea tienen los valores más altos, alcanzando casi la cifra de 200
motos/1.000 habitantes en el área y ciudad de Granada. 
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Figura 3: Áreas Metropolitanas integrantes 
participantes en el Informe OMM-2007.



2.4 Demanda de transporte

Los modos más utilizados para los viajes, cualesquiera que sean los motivos de
los mismos, son el coche y la marcha a pie. En Alicante, el 42% de los viajes se
realizan a pie, y el 46% en coche. Asturias y Bizkaia son las áreas que presentan
un mayor porcentaje de viajes a pie, con un 45%, mientras que Sevilla es el área
que presenta mayor uso del coche, alcanzando un 50%. El tercer modo más uti-
lizado es el transporte público, que obtiene sus máximos en las grandes áreas
metropolitanas, como Madrid, Zaragoza y Bizkaia.

En cuanto a los desplazamientos por motivo trabajo, en la Figura 4 se observa
que el coche es el modo de transporte más utilizado en este tipo de desplaza-
mientos en todos los casos, superando el 70% en algunas áreas, como Bahía de
Cádiz y Murcia, a excepción de las grandes áreas metropolitanas, como Madrid
y Barcelona, que no llegan al 50%. El uso del transporte público y de la marcha
a pie para el viaje al trabajo está muy igualado (20% aproximadamente), siendo
las grandes áreas las que presentan un uso mayor del transporte público, y las
menores las que presentan un alto porcentaje de la marcha a pie.

Para los viajes no obligados existe un menor uso del coche (30%) a favor del
transporte público (20%-30%) y, sobre todo, de la marcha a pie, que es el modo
dominante en este tipo de desplazamientos para casi todas las áreas metropoli-
tanas (40%-50%). 

El análisis de los viajes anuales por red pone de relieve que las redes urbanas tie-
nen un uso más intenso que las redes metropolitanas, ya que el 69% de los via-
jes se realizan en ámbito urbano, con una red que supone el 25% del total de la
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Figura 4: Reparto modal motivo trabajo

Fuente: ATP
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correspondiente metropolitana. Por otro lado, de todos los viajes realizados
durante 2007 en la red de transporte público, aproximadamente el 50% se rea-
lizaron en modos ferroviarios y el otro 50% en autobuses. 

De las encuestas de movilidad se extraen algunos datos interesantes: la dura-
ción media de un viaje está comprendida entre 15 y 30 minutos en casi todas
las áreas, y el número de viajes por persona y día es algo superior a 2, salvo
en las áreas metropolitanas más grandes, donde ronda los 3 viajes diarios por
persona. 

El número medio de viajes por habitante y año es de 108, siendo las mayores
áreas, como Madrid y Barcelona, las que presentan un mayor número, con 276
y 192 viajes anuales por habitante, respectivamente. En ellas, los modos ferro-
viarios son los más utilizados y superan en número a los autobuses, siendo el
metro el que se lleva mayor número de viajes. Por el contrario, en las áreas
metropolitanas de tamaño medio y pequeño, el autobús urbano es el modo más
utilizado, aunque existan otras alternativas. En estas áreas, la media de viajes por
habitante y año se situa entre 50 y 100. 

En el periodo 2002-2007 se ha producido un aumento de la demanda de
transporte público, cuyo incremento neto en viajes fue del 12,9%, siendo
mucho mayor en los modos ferroviarios (23,8%) que en el autobús (3,2%).
Este crecimiento de la demanda de transporte público es aún mayor al com-
pararlo con el aumento de la población de las áreas en el mismo periodo, que
fue del 10,2%.
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Figura 5:  Variación de los viajes anuales por red en transporte público, entre 2002 y 2007 

Bahía de Cádiz: variación desde 2003
Valencia: modos ferroviarios variación 2002-2006
Por lo general, se han utilizado viajes-línea en autobús y viajes-red en modos ferroviarios.
Fuente: Elaboración propia a partir de datos facilitados por las ATP
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aumentado en un
12,9% la demanda de
transporte público (en
cuanto a viajes anuales
se refiere). 



2.5 Oferta de transporte

La oferta de transporte público está aumentando de manera importante en todas
las áreas metropolitanas en los últimos años, especialmente las redes ferroviarias:
entre 2002 y 2007 ha aumentado la longitud de la red ferroviaria en Alicante
(46%), Madrid (27,2%), Bahía de Cádiz (4,9%), Sevilla (4,7%) y Barcelona (4,4%). 

En cuanto a la densidad de líneas de autobús por habitante, es mayor en las áreas
de tamaño medio, como Gran Canaria, Zaragoza o Bahía de Cádiz (aprox. 5.000
km de línea por millón de habitantes). En cambio, la densidad de líneas por super-
ficie alcanza su máximo en Pamplona (6.000 km/1.000 km2), seguida por las
grandes ciudades, como Madrid y Barcelona (3.000 km líneas por 1.000 km2). 

La ocupación media de los vehículos permite valorar la eficiencia del servicio de
transporte. Así, la ocupación media de los autobuses se sitúa entre 8 pasajeros
por vehículo (Vigo) y 44 (Asturias), con una media de 21 pasajeros por autobús,
mientras que en los modos ferroviarios el intervalo es de 19 pasajeros por coche
(Alicante) y 73 (Mallorca), siendo la media, 34 pasajeros/coche

La calidad de la oferta de transporte público es bastante aceptable en la mayo-
ría de las áreas. La oferta de servicio es muy amplia, y varía de 15,5 a 20 horas.
Las ATP españolas están introduciendo, en sus flotas de autobuses, vehículos
con tecnologías más limpias o combustibles más eficientes. En el ámbito urba-
no está muy extendido y se introducen, principalmente, autobuses biodiésel o
de gas natural, mientras que en el ámbito metropolitano la proporción de vehí-
culos de bajas emisiones es mucho menor. Los servicios de transporte público
españoles presentan unas cifras elevadas de vehículos y estaciones equipadas
para PMR, tanto en los sistemas de autobuses como en las redes ferroviarias. El
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Figura 6: Variación de la densidad de oferta por habitante entre 2003 y 2007 
(vehículos-km ofertados/habitante)

Fuente: Elaboración propia a partir de datos facilitados por las ATP
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porcentaje de población con una parada próxima (a menos de 300 m) es muy
alto, sobre todo en las áreas urbanas. Por último, comentar que las flotas de
autobuses están, en general, muy renovadas, fruto del importante esfuerzo
inversor que realizan las ATP. 

La oferta de carriles bici varía mucho entre áreas, siendo las más grandes las
que presentan una red más extensa, entre 250 y 300 km. Las políticas de
fomento a este modo de transporte están incrementando la longitud de vías
ciclistas en los últimos años, especialmente en Cádiz, Sevilla y Málaga. Si se
analiza la densidad de km de carriles bici por población, Valencia y Mallorca
son las áreas con mayor densidad, con 197 y 195 km carril bici/millón habi-
tantes, respectivamente.  

La oferta de carriles bus, con y sin protección, es mayor en las áreas más
grandes, alcanzando la cifra de 112 km en Barcelona y 92 km en Madrid.
Valencia presenta el mayor porcentaje de la red de autobuses con carril bus,
con un 19%. 

2.6 Financiación del transporte público

El ratio de cobertura de los ingresos tarifarios sobre los costes de explotación en
las áreas metropolitanas del OMM se sitúa en 2007 entre el 40 y el 80%, siendo
los valores más altos los de las áreas más pequeñas, donde sólo hay sistemas de
autobuses, cuyos costes de operación son menores. La media de las áreas euro-
peas muestra un ratio de cobertura del 47%, en general, menor al de las áreas
metropolitanas españolas. 

Para 13 de las áreas metropolitanas estudiadas1, la inversión realizada en 2007
en transporte público ha sido de 3.253 millones de Euros (2.610 M€ en infraes-
tructura y 643 M€ en material móvil), lo que supone una media de 170,1 €/habi-
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Figura 7: · Densidad de carriles bici, según población del área metropolitana 
(km/millón habitantes)

Asturias y Zaragoza: año 2006
Fuente: Elaboración propia a partir datos facilitados por las ATP
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tante y de 1 €/viaje. Las subvenciones realizadas por parte de las administracio-
nes nacionales, regionales y locales para cubrir los costes de operación, en estas
mismas áreas, ha sido de 1.232 millones de Euros, lo que significa una aporta-
ción de 64,5 €/habitante y 38 céntimos de euro/viaje.

Los modos ferroviarios presentan mayores inversiones que los autobuses debido
a la ampliación de redes de metro y la implantación y ampliación de redes de
tranvía o metro ligero. Las principales inversiones dedicadas a los autobuses se
encuentran en la partida de material móvil. 

2.7 Novedades en el sistema de transporte público de las áreas
metropolitanas.

Autoridad Única del Transporte de GRAN CANARIA

La empresa de autobuses GLOBAL siguió con su política de renovación de flota
con la adquisición de 35 nuevas unidades, y así consiguió rebajar la edad media
de la flota por debajo de los 6 años.

Autoritat del Transport Metropolità de BARCELONA

La red de tranvía de Barcelona continuó su crecimiento, con dos nuevas prolon-
gaciones: el Trambaix hasta Sant Feliu de Llobregat, y el Trambesòs hasta la esta-
ción Gorg, en el término municipal de Badalona.

Finalizó la remodelación del intercambiador de metro de Sagrera, y prosiguieron las
obras de adaptación a PMR de las estaciones de Metro y FGC. En el momento actual
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Figura 8: · Ratio de cobertura de los ingresos tarifarios sobre los costes 
de explotación del total del TP 

Asturias y Zaragoza: año 2006

Valencia, Murcia y Sevilla, sólo autobuses

Asturias y Málaga, sólo autobús urbano
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están adaptadas un 60% de las estaciones de Metro, y prácticamente la
totalidad de las estaciones de FGC.

Se ha rejuvenecido la flota de metro con la entrada en servicio de 49
nuevos trenes, así como la entrega de 27 más destinados a la línea L9
que, a la espera de su inauguración, prestan servicio en otras líneas.

Consorci de Transports de MALLORCA

Se desarrolló la primera fase del Sistema Tarifario Integrado, defi-
niendo todos los aspectos que conforman la nueva política tarifaria común,
implantando las nuevas tecnologías necesarias para el uso de la tarjeta sin con-
tacto (Tarjeta Intermodal): máquinas automáticas de recarga, taquillas en las esta-
ciones de tren y equipos portátiles de venta directa.

Desarrollo de las actuaciones recogidas en el Pla Director Sectorial de Transports
de les Illes Balears: aumento de frecuencias, mejoras en los equipamientos y en
la información de las paradas, creación de nuevas líneas, etc.

Consorcio de Transportes de ASTURIAS

Desde el 25 de mayo de 2007 se extendió el uso del Billete Único a todo el
Principado de Asturias. Se ha creado la Oficina de Movilidad Sostenible, que
pertenece al CTA, y se encarga de facilitar información a los usuarios y promo-
ver mejoras en materia de movilidad sostenible.

En noviembre de 2007 se pusieron en marcha las Lanzaderas a los polígonos de
Llanera, desde de la estación de RENFE de Lugo de Llanera, con los polígonos
industriales de Asipo, Silvota y el Parque Tecnológico.

El CTA y el Ayuntamiento de Villaviciosa desarrollaron la primera experiencia
generalizada de utilización de los servicios de transporte escolar por los usuarios
de uso general, con la finalidad de ofrecer un transporte personalizado a los veci-
nos de muchas parroquias que carecían hasta entonces de un transporte diario a
horarios adecuados con la cabecera del Concejo. 

Consorcio de Transportes de BIZKAIA

Se inauguraron las estaciones, de Metro de Portugalete y Abatxolo. Se han incor-
porado a la flota de Bilbobus, 5 autobuses Midis y 7 rígidos. Ha aumentado el
uso de biodiésel en los autobuses de Bilbobus y Bizkaibús, se han incorporado
reductores de contaminación, ha mejorado el confort del usuario, la información
en ruta y se han ampliado los servicios para PMR. 
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Se pusieron en marcha nuevas líneas o prolongaron las existentes en Bilbobus y
Bizkaibus, como es el caso de Mina del Morro-Plaza Biribilla, Arangoiti-Plaza
Biribilla o Galdako-Bilbao por autopista.

Finalmente, destaca la incorporación de una parte del parking del BEC (Bilbao
Exhibition Centre) comportándose como aparcamiento P+R para usuarios del
transporte público.

Consorcio de Transportes BAHÍA de CÁDIZ

Se puso en servicio el tercer barco del servicio
marítimo del Consorcio, logrando incrementar la
oferta, especialmente en hora punta. Se mejoró
la conexión con el aeropuerto, gracias a la pues-
ta en marcha de una línea de autobús proceden-
te de Costa Ballena. Se puso en servicio la nueva
estación de ferrocarril de Bahía Sur, en San
Fernando, lo que obligó a incrementar los servi-
cios en autobús entre San Fernando y Chiclana.

Se adaptó el sistema tarifario para la interopera-
tividad entre las 5 áreas de Andalucía. 

Se puso en marcha del proyecto “COMPARTE
COCHE”, que consiste en una plataforma en
web (www.cmtbc.es/compartecoche) para poner
en contacto a los ciudadanos con el fin de com-
partir coche en sus desplazamientos.

Consorcio de Transporte Metropolitano del ÁREA de GRANADA

Se pusieron en marcha las siguientes líneas: L-158 (Granada – Campus Ciencias
de la Salud – Armilla), L-125 (Granada – Atarfe, por Ctra. de Córdoba) y L-156-
B (Granada - Churriana de la Vega - Las Gabias).

También se llevaron a cabo una serie de mejoras de varios servicios: en las
Urbanizaciones de Peligros y Albolote y en Calicasas; en Güevejar, permitiendo
una conexión directa con Granada, de lunes a viernes; en El Chaparral y C.
Penitenciario de Albolote; en Pinos Genil y Cenes de la Vega, estableciendo un ser-
vicio de lanzadera entre Pinos Genil y los desarrollos urbanísticos de Cenes de la
Vega; en Dúdar y Quéntar; en Güéjar Sierra; y en Churriana de la Vega y Las
Gabias. 

Se incorporó el municipio de Beas de Granada al sistema de integración tarifaria,
permitiendo una mejora del servicio. Se ha introducido una bonificación del 10%
de descuento para los usuarios recurrentes de la tarjeta de transporte del área.
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Consorcio Regional de Transportes de MADRID

Dentro del Plan de Intercambiadores de Madrid 2004-
2007, se pusieron en funcionamiento dos intercambiado-
res: Plaza Elíptica y Príncipe Pío. 

Las obras del Plan de Ampliación de la Red de Metro
2003-2007 culminaron con la construcción de 55,7 km
de Metro y 43 nuevas estaciones, lo que ha  permitido
mejorar la movilidad de más de 700.000 habitantes. En el
verano de 2007 se pusieron en funcionamiento las 4 líne-
as de Metro Ligero (Línea ML1, Pinar de Chamartín-Las
Tablas; Línea ML2, Colonia Jardín-Aravaca; Línea ML3,
Colonia Jardín-Puerta de Boadilla; Línea ML4, Tranvía de
Parla), que totalizan 36 km y 58 estaciones. La construc-
ción y explotación de las líneas han sido adjudicadas a
distintas empresas concesionarias. El material móvil ha
sido fabricado por la empresa francesa ALSTOM, son
100% piso bajo del modelo CITADIS TGA 302, con capa-
cidad para 186 pasajeros (54 asientos y 3,5 pax/m2).

La Red de autobuses de EMT de Madrid amplió su cober-
tura geográfica, incorporando los nuevos desarrollos urba-
nos y las áreas con deficiente accesibilidad a este modo
de transporte. Destaca la creación de tres líneas para aten-
der zonas de actividad económica con déficit de cobertu-
ra de transporte público, dotando a las líneas de unos
horarios especiales y de una denominación y señalización diferenciada: Línea
T11 (Mar de Cristal–Parque Empresarial Cristalia), Línea T23 (Puerta de
Arganda–Polígono Industrial Las Gallegas) y Línea T32 (Plaza de Legazpi-
Mercamadrid). 

En la Red Interurbana de autobuses, se pusieron en funcionamiento 26 líneas de
nueva creación y se renovaron 188 autobuses de la flota regional. 

Consorcio de Transporte Metropolitano del ÁREA de MÁLAGA

Se incorporó el municipio de Álora al ámbito de actuación del Consorcio.
Además, se reforzaron los servicios regulares a algunos municipios: Rincón de
la Victoria, Alhaurín de la Torre, Almogía, Casabermeja, Colmenar y Mijas, y se
crearon nuevos servicios al Campus Universitario desde Cártama y Alhaurín de
la Torre.

Se establecieron unos servicios extraordinarios para los meses de verano: servi-
cios a las playas desde los municipios del interior, servicios nocturnos en zonas
costeras y nuevos servicios a centros de ocio.
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Se estableció un carril-bus en el Campus de Teatinos de Málaga capital. Se puso
en marcha el proyecto Transporte Limpio, por el que se subvenciona a los ope-
radores de autobuses interurbanos la utilización de biodiésel.

También arrancó el Call Center (Servicio de información telefónica 902) común
a todos los Consorcios de Andalucía.

Consorcio de transporte Metropolitano del ÁREA de SEVILLA

En noviembre de 2007 se produjo la migración desde una tecnología de billeta-
je basada en bonobuses de 10 viajes con banda magnética hacia una nueva tar-
jeta sin contacto, que es interoperativa, pudiéndose utilizar tanto en cancelación
como en recarga en todas las áreas metropolitanas de Andalucía que cuentan
con integración tarifaria (Bahía de Cádiz, área de Granada, área de Málaga y
Campo de Gibraltar). 

En otoño de 2007 se realizó la última encuesta de movilidad en día laborable,
con un cambio de metodología respecto a las anteriores, ya que se ha realizado
íntegramente por teléfono en lugar de presencial en los domicilios. Se realizaron
35.200 entrevistas.

DG de Transportes de la Generalitat Valenciana – ALICANTE

El sistema TRAM está en continua expansión. Durante 2007 se iniciaron y con-
tinuaron las obras de extensión de la Línea 1 hacia la estación Intermodal de
RENFE (tramo de la Plaza de los Luceros), se iniciaron los trabajos de prolonga-
ción del bucle del ramal de Cabo Huertas y comenzaron las obras de la Línea T2
hacia la Universidad de San Vicente, cuyo plazo de ejecución previsto es de 2
años (finales de 2009).

Entitat de Transport Metropolità de VALÈNCIA

Se pusieron en marcha dos líneas de Metrobus: Línea 171, Valencia – Torrente –
Calicanto, y la línea que une el núcleo urbano de Vilamarxant con las principa-
les urbanizaciones de este municipio.

Se inauguró el nuevo tramo tranviario de la Línea 5, de 1.200 metros de longi-
tud y tres nuevas estaciones: Francisco Cubells, Grau y Neptú. La línea cuenta
además con un ramal de tranvía de 550 metros, para conectar con la Línea 4.
También entró en funcionamiento el nuevo tramo de la Línea 5 desde Mislata-
Almassil hasta Manises Aeroport, con una longitud de 4,9 km y seis estaciones:
Faitanar, Quart de Poblet, Salt de l’Aigua, Manises, Rosas y Aeropuerto.

Se puso en servicio la primera fase del Tramvia Orbital (Línea T-6) que cubre el
trayecto entre la Plaça Tossal del Rei y la estación Marítim-Serrería, de 9,2 km. 
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Mancomunidad de la comarca de PAMPLONA

Se creó una nueva tarifa para los usuarios pertenecientes
a familias numerosas, con un descuento de un 20% res-
pecto a la tarifa ordinaria. 

Se puso en servicio una línea regular al Aeropuerto de
Noain, que cuenta con un horario especial (5:30 – 23:30)
incrementado respecto a un servicio diurno normal, y
una frecuencia de 30’ de lunes a viernes, y de 60’ los
sábados y domingos. La línea está integrada tarifariamen-
te con el resto de la red.

El biodiésel se implantó de manera masiva en la flota de autobuses, gracias al
acuerdo entre la MCP, la empresa concesionaria del servicio firma y Acciona
Biocombustibles. Con ello, el 40% de la flota utiliza B-100 (biodiésel al 100%
de concentración) como combustible.

Entidad Pública del Transporte de la REGIÓN DE MURCIA

La Consejería de Obras Públicas, Vivienda y Transportes organizó la campaña
“eldíade”, en colaboración con los 45 municipios de la Región y la Federación
Nacional Empresarial de Transporte en Autobús, con el objetivo de fomentar el
transporte público y la movilidad sostenible, mediante la gratuidad del autobús
durante todos los domingos del mes de junio. 

La EPT desarrolló el Unibono para los universitarios de la Región de Murcia. El
Unibono es un título de viaje personal e intransferible que permite el desplaza-
miento en autobús a los universitarios en todas las líneas dentro del municipio
de Murcia durante todo el año, con un número ilimitado de viajes por 20€ al
mes.

También se elaboraron una serie de estudios, destacando: Estudio inicial sobre
modelos de gestión y financiación de tranvías; Plan de Acción para el desarrollo
del Transporte Público en la Región de Murcia; Estudio y análisis de las condicio-
nes de partida para la implantación de un sistema de integración tarifaria en la
Región de Murcia; Estudio “Panorama Nacional de Autoridades Metropolitanas de
Transporte”; Anteproyecto del estudio de viabilidad de una plataforma reservada
en la carretera de El Palmar – Murcia; y, Anteproyecto del estudio de viabilidad de
una plataforma reservada en la carretera de Alcantarilla – Murcia.
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3 La Estrategia Española de Movilidad Sostenible

Maj-Britt Larka 
Subdirectora General de Calidad del Aire y Medio Ambiente Industrial.
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino 

Los antecedentes de la Estrategia Española de Movilidad Sostenible (EEMS) se
remontan a un punto concreto, cuando la Comisión Delegada del Gobierno
para el cambio climático, identificó seis líneas estratégicas claves para la
reducción de los gases de efecto invernadero, siendo una de ellas precisa-
mente, la movilidad sostenible. El objetivo que se pretendía era el de dispo-
ner de un marco normativo adecuado para integrar los principios y las herra-
mientas de coordinación para consolidar una política nacional de movilidad
sostenible. En definitiva, dotar a nuestro país de una estrategia que permitie-
se orientar y dar coherencia a las políticas sectoriales y bajas en carbono. 

El borrador de la Estrategia empezó a gestarse dentro de un grupo que se
constituyó ad hoc, interministerial, en el que iban a contribuir con sus cono-
cimientos, miembros de los Ministerios de Medio Ambiente y Medio Rural y
Marino, de Fomento, de Economía, de Industria, Turismo y Comercio y de
Administraciones Públicas. No se empezó a trabajar desde cero, sino que ya
había un marco de referencia, una serie de documentos que indicaban pau-
tas a seguir por la estrategia, sobre cómo debía ser o sobre cómo se podía lle-
gar a ese objetivo de movilidad sostenible. Entre ellos, el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT), del Ministerio de Fomento; la Estrategia
Española de Ahorro y Eficiencia Energética, del Ministerio de Industria, a tra-
vés del IDAE; el Plan de Energías Renovables, también del Ministerio de
Industria; la Estrategia Española de Desarrollo Sostenible, del Ministerio de
Medio Ambiente y Medio Rural y Marino; la Ley de Calidad del Aire; la Ley
del Ruido, etc. 

El proceso de elaboración empezó con una primera reunión del grupo inter-
ministerial. A medida que se iba elaborando el documento, éste se fue enri-
queciendo gracias a la labor de diversos grupos de trabajo dentro de las admi-
nistraciones. En mitad de este proceso, hubo un período de información al
público, durante el cual se recibieron más de cincuenta alegaciones en plazo.
Asimismo, se recibieron alegaciones, opiniones, recomendaciones, etc., de
otras administraciones públicas, de comunidades autónomas, de ayuntamien-
tos. Se recibieron también opiniones de asociaciones ecologistas, de sindica-
tos, de todo tipo de asociaciones que se sentían involucradas en esta elabora-
ción, incluso de ciudadanos a título particular. Una vez finalizada la propues-
ta, se presentó al Grupo Interministerial de Cambio Climático, al Consejo
Nacional del Clima y finalmente se aprobó en el Consejo de Ministros el 30
de abril de 2009.
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La Estrategia se estructura de la siguiente manera: empieza con una introduc-
ción, el diagnóstico de la movilidad actual, el marco de referencia, los objetivos
que se quiere alcanzar mediante una serie de directrices generales, a continua-
ción unas medidas prioritarias, y para terminar se describe una serie de herra-
mientas que permiten la coordinación y la cooperación entre todos los actores
sectoriales y las administraciones, así como herramientas para el seguimiento de
la propia estrategia. 

La Estrategia Española de Movilidad Sostenible pretende ser un marco estratégi-
co que recoja líneas, directrices y medidas en áreas prioritarias de actuación,
cuyo objetivo es la consecución de un modelo de movilidad sostenible. 

En cuanto al diagnóstico de la movilidad, se detectaron una serie de retos: se ha
producido un fuerte crecimiento de la demanda de movilidad, no sólo de viaje-
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Figura 9: Cronograma de evolución de la EEMS

18-11-2008 Primera reunión del Grupo Interministerial: formar grupo de redacción

22-12-2008 Presentación Comisión Delegada de Gobierno de Cambio Climático

03-03-2009 Presentación Grupo Interministerial de Cambio Climático

25-03-2009 Presentada Consejo Nacional del Clima: aprobada por unanimidad

30-04-2009 Presentada Consejo de Ministros: aprobada

16-01-2009

07-02-2009
Periodo de consulta pública

Figura 10: Estructura de la EEMS
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ros, sino también de mercancías (tanto el número como la distancia media de los
desplazamientos). En 1990 se produjeron más de 192 mil millones de kilómetros
y en 2006, prácticamente se duplicó, a 371 mil millones de kilómetros. También
ha crecido notablemente el parque registrado, desde 1990 a 2006 el número de
turismos se ha incrementado en un 72%, el de motocicletas más de un 52%, los
vehículos de carga ligeros más del 126% y los vehículos pesados un 42%. 

En resumen, la situación en la que nos encontramos es la siguiente:

• gran ocupación del espacio urbano por infraestructuras para la circulación
y el aparcamiento de vehículos; 

• un fuerte desequilibrio modal; 
• predominio de la carretera, con más del 89% del transporte de viajeros y

con el 83% de mercancías; 
• declive del ferrocarril, no sólo en España, sino que se generaliza al resto de

Europa;
• débil integración entre los diversos modos, con carencias de las conexiones

intermodales; 
• altas demandas de energía, que repercute en un incremento de las emisio-

nes de gases de efecto invernadero y de otros contaminantes; 
• una fuerte concentración geográfica y estacional, sobre todo en áreas turís-

ticas, lo que da lugar a un sobredimensionamiento de infraestructuras y
grandes presiones sobre el territorio; 

• sedentarización de la población, producida por los nuevos hábitos; 
• aumento de la siniestralidad (en 2007 hubo más de 50.000 accidentes de

trabajo relacionados con la movilidad); 
• un aumento del ruido; 
• una pérdida de la productividad por la congestión del tráfico; 
• etc. 

Los avances tecnológicos que se han producido en todos los modos de transpor-
te no logran contrarrestar todas las emisiones de gases de efecto invernadero y
otros contaminantes que se producen debidos al aumento de la demanda.
También hay que tener en cuenta que cada vez se fabrican vehículos más poten-
tes que consumen y contaminan más; la dieselización del parque, y el aumento
de los niveles de ruido, pese a los avances tecnológicos que en este campo se han
producido, como la mejora de los pavimentos y los firmes de nuestras carreteras.

Existe congestión de tráfico, principalmente en entornos urbanos y metropolita-
nos. Estamos pasando de un modelo de ciudad mediterránea, densa y compac-
ta, a un modelo de ciudad anglosajona, con una fuerte dispersión, donde
aumentan las distancias de los desplazamientos. Se aumenta la distancia de la
movilidad obligada (trabajo, estudios, compras) como consecuencia del modelo
de ciudad dispersa que se está imponiendo, y que hace que sea más difícil de
satisfacer con el transporte público. Además se producen impactos sobre la segu-
ridad y la salud, precisamente por esos contaminantes, por esa sedentarización.
Hay fragmentación del hábitat y un uso de recursos insostenible: energía, suelo,
materias primas, etc. 
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Si nos concentramos en el consumo de energía y atendemos a los datos del
inventario del año 2006, el sector del transporte consume aproximadamente el
42% del total de energía final, siendo el sector que más contribuye. En cuanto a
las emisiones de gases de efecto invernadero, el peso del sector del transporte es
del 24,4% sobre el total, pero hay que añadir que es el sector que más crece, con
un aumento del 88% entre 1990 y 2006. En cuanto al reparto modal, la carrete-
ra es la causante del 89% de las emisiones, y de ese porcentaje, el 24% las ori-
ginan los turismos y las motocicletas. Por pautas de conducción, están las vías
de alta velocidad, preferentemente en trayectos interurbanos, el 36% en ámbito
urbano y el resto en conducción intermedia. 

¿Cuál ha sido el marco de referencia de la Estrategia? No sólo hay un marco de
referencia europeo, sino también un marco nacional. Una parte muy importan-
te son los ejes prioritarios de la Dirección General de Medio Ambiente de la UE,
con la integración de la variable ambiental en todos los proyectos. No menos
importante es el Libro Blanco del Transporte, con sus recomendaciones para la
revitalización del ferrocarril, la intermodalidad, las redes trans-europeas, la tari-
ficación del trasporte, el cielo único europeo, las autopistas del mar, etc. En
cuanto al marco nacional, la Estrategia Española de Desarrollo Sostenible dedi-
ca un capítulo al transporte sostenible. También son importantes el PEIT, la
Estrategia Española de Ahorro y Eficiencia Energética, el Plan de Energías
Renovables (que tiene como objetivo que en 2010, un 12% del consumo final
de la energía sea renovable y que una parte de ella lo sea en forma de biocarbu-
rantes), La Estrategia Española de la Calidad del Aire (que aboga por racionalizar
la demanda), La Ley de Calidad del Aire y Protección de la Atmósfera (que pide
impulsar la promoción del transporte público y lograr un trasporte privado
menos contaminante y también da un mandato para elaborar una ley de movili-
dad) y las Leyes del Ruido y los Reales Decretos a ella asociados (con sus planes
de acción y de las grandes infraestructuras). 

Los objetivos de la EEMS son: integrar la movilidad sostenible en la planificación
del territorio y en el desarrollo urbanístico (justamente de forma contraria a como
históricamente se ha venido haciendo); desarrollar los mecanismos de coordina-
ción y cooperación administrativa; facilitar la accesibilidad (que es el otro pilar
de la movilidad adecuada en todo el territorio); reequilibrar el reparto modal
hacia modos más sostenibles, promoviendo la intermodalidad; reducir las emi-
siones del sector; contribuir a la consecución de los objetivos del Protocolo de
Kyoto; mejorar la calidad del aire; disminuir los niveles de contaminación atmos-
férica; evitar la superación de los estándares de ruido; mejorar la seguridad en
todos los modos de transporte; el fomento de acciones contra la sedentarización
(fomento del uso de los modos no motorizados: la bicicleta y el desplazamiento
a pie); racionalizar la demanda en los distintos modos de transporte (aportando
incentivos a los diferentes agentes); promover un urbanismo de proximidad y no
de dispersión; fomentar el transporte público colectivo y el no motorizado; desa-
rrollar mecanismos de cooperación y de coordinación; fomentar las tecnologías
más eficientes en los sistemas y modos de transporte; promover actuaciones para
mejorar la salud pública y nuevas tecnologías para racionalizar el número de
desplazamientos. 
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A partir de los objetivos de la Estrategia, se definen unas directrices generales de
actuación, sobre las que se diseña la nueva orientación del transporte. Estas
directrices se resumen en el fomento del transporte público y del no motoriza-
do, la intermodalidad y el desarrollo de la movilidad mediante programas de
cooperación entre las Administraciones Públicas competentes, basados en crite-
rios de cofinanciación, innovación y concurrencia. 

A continuación se recogen un conjunto de medidas, cuyo éxito depende de
cómo se combinen para cada caso particular. Estas 48 medidas se agrupan por
temas, tal y como se ve en la figura.

Para el desarrollo y la implementación de esta estrategia se requiere llevar a cabo
procesos de actuación que se desarrollen a nivel de sensibilización, formación e
investigación. Es por ello que se ha creado un portal de internet del conocimien-
to: “www.ecourbano.es”; un plan de formación (dirigido en esta primera fase a
los cuadros políticos y técnicos de las administraciones locales) y un plan de
I+D+i. Paralelamente se han desarrollado también herramientas de coordinación
y de cooperación, como la Red de Redes de Desarrollo Local Sostenible, el
Consejo Nacional del Clima, la Comisión de Coordinación de Políticas de
Cambios Climáticos, las Mesas Sectoriales y el Observatorio de Movilidad
Metropolitana. Para llevar a buen puerto todas estas iniciativas es preciso reali-
zar un seguimiento para evaluar en qué medida nos acercamos al objetivo mar-
cado y, para ello, se elaborarán informes periódicos, mediante una serie de indi-
cadores, que nos permitan hacer ese seguimiento y análisis.
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Figura 11: 48 Medidas de la EEMM
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Territorio, planificación del transporte y sus infraestructuras

• Desarrollo de una Red Ferroviarioa de altas prestaciones.
• Creación de itinerarios ferroviarios preferentes para mercancías.
• Planes de Movilidad Sostenible.
• Potenciar el urbanismo de proximidad

Cambio climático y reducción de la dependencia energética

• Priorizar el transporte público.
• Vehículo limpio y eficiente.
• Biocarburantes.

Calidad del aire y ruido

• Zonas de bajas emisiones (ZBE).
• Diseño de mapas de ruido.
• Áreas de limitación de velocidad.

Seguridad y salud

• Mejora de la accesibilidad.
• Mejora de la seguridad vial.
• Mejora de la seguridad en modos de transporte.

Gestión de la demanda

• Información al ciudadano.
• Medidas económicas incentivadoras del transporte público.
• Medidas coercitivas para la mejora de la sostenibilidad en el transporte.
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4 Movilidad Local en la Isla de Gran Canaria

Wenceslao Berriel
AUTGC

El objetivo de la presentación es mostrar la realidad de la isla de Gran Canaria,
esto es, tener una visión general e identificar factores que condicionan el desa-
rrollo del transporte público y aquellas oportunidades que se pueden aprovechar
partiendo de la situación actual. 

La isla de Gran Canaria es casi redonda, con 47,5 kilómetros de diámetro y una
extensión de 1.560 km2. Sube desde el nivel del mar hasta el Pico de Las Nieves,
de 1.949 metros, situado justo en el centro de la isla. Esto condiciona la estruc-
tura física, los asentamientos poblacionales y, consecuentemente, el transporte.
Respecto a los asentamientos urbanos más importantes de la isla, Las Palmas de
Gran Canaria es el más importante, con 381.000 habitantes y le sigue Telde, que
junto con Las Palmas forman el centro del área metropolitana, que representa el
57,9% de la población de la isla. 

Sin embargo, la actividad industrial no se reparte
exactamente en los lugares donde la gente está
asentada. En la figura se reflejan los puntos en los
que se concentra la actividad industrial, es decir,
los lugares dónde se va a trabajar y, consecuente-
mente, demandan desplazamientos desde las
zonas residenciales. Los desplazamientos son, fun-
damentalmente, hacia el Sur por el corredor Este,
seguido por el corredor Norte. Respecto a la acti-
vidad turística, a pesar de que se concentra en dos
áreas del sur, supone casi el 70% de la actividad
económica de la isla. Así, la actividad industrial
que, en principio, podía parecer muy importante
desde el punto de vista de la mano de obra y de los
desplazamientos que genera, resulta que no es tan
significativa, porque el 70% de la población se
desplaza a trabajar a las áreas turísticas. Además,
en estos asentamientos se concentran, por término
medio, dos millones y medio de turistas que tam-
bién necesitan desplazase. Por tanto, se configuran
tres corredores fundamentales de desplazamiento en la isla: el corredor Este, que
cubriría Las Palmas, la costa, Telde con el área del Sur, con el área de Santa Lucía
y sobre todo, San Bartolomé y Mogán; el corredor del Norte, cuantitativamente
menos importante, y el corredor del Centro. Se tiene, por tanto, el turismo y la
industria como causa fundamental de los desplazamientos, y los asentamientos
poblacionales que no son coincidentes con estos núcleos de actividad. 
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La isla de Gran Canaria cuenta con 1.293 km de carreteras, que es el elemento
que fundamentalmente se usa para realizar los desplazamientos. La carretera
más transitada es la GC-1 que discurre por el corredor Este de la isla. La intensi-
dad media de vehículos fue de 16.854 vehículos diarios en el conjunto de la red,
lo que supone una movilidad global de casi cuatro millones de vehículos por
kilómetro y año. Para hacer frente a esto, existe una organización en la isla que
es la Autoridad Única del Transporte de Gran Canaria (AUTGC), que es un con-
sorcio formado por el Cabildo de Gran Canaria, el Ayuntamiento de Las Palmas
de Gran Canaria y el Ayuntamiento de Santa Lucía. Estas tres entidades constitu-
yeron la Autoridad, a la cual transfirieron las competencias que tenían asignadas
de las del propio Gobierno de la Comunidad y le atribuyeron la responsabilidad
de organizar todo el transporte público de la isla, así como gestionar las compe-
tencias que este tipo de corporaciones tenía. 

Por otro lado, en la isla se cuenta con siete operadores de transporte: un opera-
dor urbano importante (Guaguas Municipales), una serie de operadores reparti-
dos en los municipios de Guía y Gáldar y, un operador interurbano también de
importancia que opera en el conjunto de la isla (Global). También hay otros tres
operadores que dan servicio en la costa, entre Telde y la costa de Telde. Por tanto,
hay dos operadores importantes desde el punto de vista cuantitativo y cinco de
menor importancia. 

Existen tres títulos de transporte para todo el sistema de transporte público: el
billete sencillo; la tarjeta insular, que supone un 30% de descuento y bonifica los
transbordos que se realizan entre operadores; y el bono Cabildo, que llega a
hacer descuentos del 50% y subvenciona los recorridos más largos. 

El reparto modal del transporte público por los corredores es el siguiente: a medi-
da que nos alejamos del núcleo principal de Las Palmas de Gran Canaria va dis-
minuyendo el porcentaje de utilización del transporte público, se pierden viaje-
ros a medida que nos alejamos de las distancias más cortas del área metropoli-
tana de Las Palmas de Gran Canaria. A partir de Telde la caída es más significa-
tiva. Más del 50% de la movilidad es obligada (trabajo y estudios): por corredo-
res, el 63% de los viajes del corredor Este son obligados, el 64% en el corredor
del Centro y 63% en el corredor del Norte. En el municipio de Las Palmas es algo
menor, el 43%. 

La principal razón por la que los habitantes de la isla utilizan tan poco el trans-
porte público es la baja frecuencia de paso, unido a una velocidad no adecua-
da. El servicio no es bueno en líneas generales, ya que la distribución de para-
das en la red puede que no sea la más eficaz. 

¿Qué se puede o se debe hacer? Por un lado, fortalecer la Autoridad Única del
Transporte, dando entrada el resto de los municipios de la isla que hoy no tienen
presencia en el gobierno y en la gestión de la Autoridad. Se pretende que parti-
cipen todos los municipios de la isla: aquellos que tengan más de 50.000 habi-
tantes de forma directa y el resto, a través de las mancomunidades. La idea es
que cada una de esas mancomunidades de los pequeños municipios tenga tam-
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bién representación en la Autoridad. Esto sería una forma de fortalecer el ente y,
a su vez, una forma de transmisión de los problemas de movilidad locales con-
cretos hacia la Autoridad. Para poder realizar dicha medida, va a ser necesario
un cambio en cuanto a estructura jurídica de la propia Autoridad, con una modi-
ficación estatutaria. 

La AUTGC nació ya hace unos cuantos años y ha operado con una carencia de
medios evidente. Se ha intentado dotarla mejor de lo que estaba, adquiriendo
una nueva sede donde se va a instalar el centro de control integral del transpor-
te de toda la isla y las oficinas de la estructura administrativa y técnica de la
Autoridad Única. 

Por otro lado, se va a incorporar la tecnología de información y comunicaciones
al sistema. De hecho, el sistema de billetaje que se está desarrollando está en
proceso de implantación. Va a haber una nueva tarjeta de título único, de pago
sin contacto, que además es una tarjeta personal a la que se le aplicarán políti-
cas de descuento en función de las características de los individuos que la pose-
an. La idea es que se prevean descuentos importantes para los estudiantes, los
mayores, los usuarios frecuentes del transporte público y una bonificación a la
distancia. En la isla es caro desplazarse, ya que un desplazamiento desde el sur
de la isla hasta Las Palmas puede suponer pagar 6 ó 7 euros diarios, y eso es
inasumible. En los últimos años, se ha duplicado el dinero que se dedica a la
bonificación de los viajeros de los colectivos más desfavorecidos, tanto en el
ámbito urbano como en el ámbito interurbano. 

Otro de los proyectos que se está desarrollando es el de un sistema de informa-
ción y señalización de las estaciones de guaguas, paradas preferentes, paradas de
guaguas e intercambiadores. En breve estará operativo en el conjunto del sistema.

También se está desarrollando un sistema de información interactiva al viajero,
para todo el conjunto del transporte regular de viajeros. Se pretende que sea un
servicio eficaz, sobre todo en el área turística, ya que va a permitir que los visi-
tantes puedan desplazarse por la red pública, sabiendo cómo usar el transporte
público. Está prevista su disponibilidad en varios idiomas, por lo que podrán pla-
nificar de antemano su viaje antes de salir de los hoteles y, de alguna manera,
poder desviar gran parte de sus desplazamientos hacia el transporte público. Este
sistema requerirá la transmisión de datos masiva de todos los operadores y todas
las paradas, lo que resulta muy complicado, y un gasto extremo si no somos
capaces de desarrollar la red de fibra propia. En este sentido, se está desarrollan-
do una red propia de datos, que va a comenzar en el ámbito de Las Palmas, Telde
y el área metropolitana, pero que deberá cubrir el conjunto de la isla.

En cuanto a las actuaciones sobre la mejora de las infraestructuras de apoyo, se
pretende que todas las infraestructuras que haya en la isla sean de calidad. En ese
sentido, se ha desarrollado un plan de despliegue de nuevas marquesinas, se
están construyendo varias paradas preferentes y también intercambiadores. Por
otro lado, se están llevando a cabo reparaciones de importancia en las principa-
les estaciones. Al final, para poder dar una respuesta adecuada a la situación
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actual, lo que hay que tener es un estudio de movilidad que permita tomar las
decisiones más adecuadas en cada momento. Por ello, la Autoridad Única, junto
con el Ayuntamiento de Las Palmas y con la Mancomunidad del Norte, está des-
arrollando una tarea conjunta para poner en marcha un plan de movilidad que
se quiere extender al conjunto de la isla. 

Para terminar, se están realizando unos estudios de viabilidad para la implanta-
ción de modos de alta capacidad entre el Corredor Este y entre Las Palmas y
Aruca. Esto es ya una realidad, porque el Plan Territorial Especial reserva un corre-
dor que coincide con el principal corredor de desplazamiento de los ciudadanos
(el corredor Este). El Plan Territorial que da cobertura a este proyecto está en infor-
mación pública en estos momentos y se prevé aprobarlo antes de que finalice el
mes de julio de 2009, por lo que los primeros proyectos de licitación de los estu-
dios geotécnicos comenzarían antes de final de año, para que antes de dos años
puedan comenzar las obras. Se han iniciado también estudios para un segundo
corredor, que uniría Las Palmas con Aruca, en el Norte. De esa manera, se cubri-
ría con transporte guiado de una velocidad considerable los dos principales rama-
les de desplazamiento de la población. La puesta en marcha de ambos proyectos
conllevaría replantear toda la movilidad de la isla y sustituir los actuales sistemas
de distribución basados en las guaguas por una distribución más de intercambio
modal en los doce puntos de intercambio que se han previsto a lo largo del reco-
rrido del transporte guiado. Esta es una tarea que acomete la Autoridad Única del
Transporte por encargo del Cabildo de Gran Canaria y para la cual se tiene una
empresa instrumental que ha firmado recientemente con INECO un convenio de
colaboración para desarrollar este transporte guiado.
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5 Sesión 1: Movilidad Sostenible, Segura y Saludable

Moderador: Rafael Pedrero
Director General de Transportes. Cabildo de Gran Canaria

5.1 Reducción de la velocidad en los accesos a Barcelona

Josep Pérez Moya
Servei Català de Trànsit

Desde enero de 2008 se está desarrollando una expe-
riencia en el área metropolitana de Barcelona, modu-
lando la velocidad con un doble objetivo: por un lado,
gestionar mejor el tráfico y por lo tanto ganar en fluidez,
y por otro lado, responder a un acuerdo del Gobierno
Catalán de cumplir con las directivas de la Unión
Europea de mejorarla calidad del aire del área metropo-
litana de Barcelona, que era bastante mala.

El inicio del proyecto de gestión de la velocidad varia-
ble surgió en julio de 2007 por dos hechos que se die-
ron simultáneamente:

1. Preocupación por el problema de las congestiones recurrentes por movili-
dad obligada: la velocidad variable es una manera de afrontarlo, de acuer-
do con las experiencias de otros países como Inglaterra, Holanda, Bélgica
y Alemania.

2. El decreto de calidad del aire de la consejería de medio ambiente en cum-
plimiento de la directiva de la UE

En el año 2007 se contabilizaron en toda Cataluña unos 40.000 kilómetros de
congestión de tráfico, de los cuales, el 80% se concentraba en área metropolita-
na de Barcelona. Ante eso, había que empezar a aplicar políticas que contribu-
yesen a reducir la congestión, para ganar en fluidez y, por lo tanto, que los des-
plazamientos, tanto en vehículo privado como en transporte público pudieran
ganar en competitividad. Además, la congestión conlleva un incremento de emi-
siones de contaminantes, por lo que la modulación de la velocidad conllevaría
a una mejora en la calidad del aire. 

Con este sistema de gestión del tráfico se pretende conseguir unos niveles ópti-
mos de fluidez, de seguridad vial, de calidad medioambiental y facilitar el cam-
bio modal a favor del transporte público. Por lo tanto, lo que nosotros nos pro-
ponemos son medidas: unas vinculadas a la modulación de la velocidad, otras a
la gestión del tráfico, al uso de la plataforma viaria. 
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La conclusión a la que llegamos es que la congestión supone un problema de
movilidad que hay que abordar desde una concepción sistémica de la gestión
del tráfico. No se trata de una solución unidireccional, sino que hay muchas
derivadas, teniendo que abordar esa complejidad y asumiendo que unas decisio-
nes y unas acciones tendrán consecuencias sobre otras, y por lo tanto, habrá que
hacer frente a esas consecuencias, para que con el máximo rigor, aportemos
aquellas soluciones que sean más útiles para la mayoría de la ciudadanía. 

El Departamento de Medio Ambiente del Gobierno Catalán adopta la siguiente
medida: reducir el límite máximo de velocidad en las autopistas, autovías y
carreteras principales situadas en las zonas de protección especial declaradas
por el  Decreto 226/06, de 23 de mayo, a 80 km/h, porque es a esa velocidad
a la que es menor el factor de emisión de contaminantes, tanto de los vehícu-
los de turismo diesel o gasolina. Por otro lado, desde el Servei Català de Transit
se propone hacer una gestión dinámica de la velocidad, para que las velocida-
des medias se mantengan dentro de un intervalo de +20 km/h, y la velocidad
límite se fije dependiendo del grado de congestión y/o de la contaminación
atmosférica.

En una primera fase, se limita la velocidad a 80 km/h, ya que se trata de un lími-
te adecuado para unas bajas emisiones, para una reducción de accidentes y, para
conseguir la máxima eficiencia de una vía. Así, la máxima eficiencia de un carril
se sitúa en torno a los 1.500-1.600 vehículos/hora. 

Desde que se empezó a aplicar esta medida el 1 de enero de 2008, se ha con-
seguido un nivel de cumplimiento generalizado, una mayor compactación de la
circulación, ya que prácticamente se han eliminado los cambios bruscos de
carril, que son los que muchas veces generan los movimientos acordeónicos y
por lo tanto incrementan la congestión y, evidentemente, se han reducido los
accidentes. 

Principales resultados:

• Se ha pasado de una velocidad media de 98 km/h a 82,7 km/h (reducción
del 15,6%) en las seis vías limitadas a 80. 

• Se ha reducido la congestión. En cuatro de las seis vías en las que se ha apli-
cado la medida, la reducción del factor de retención se ha situado entre el
16 y el 32%. 

• Otro dato muy importante, que normalmente se considera estadístico, pero
nosotros consideramos fundamental por el impacto que tiene en el conjun-
to de la sociedad, es la reducción de accidentes con víctimas mortales. Entre
el año 2002 y 2007, en la zona limitada a 80, murieron 74 personas y 369
quedaron gravemente heridas, a un promedio anual de 12,3 víctimas mor-
tales y 61 heridos graves. El resultado del primer año de la zona limitada a
80 significó 7 víctimas mortales y 37 heridos graves, lo que ha supuesto una
importante reducción respecto al promedio. Entre 2007 y 2008 se produjo
una reducción del 24 % de los accidentes, del 36% de las víctimas morta-
les y del 30% de los heridos de diferente consideración. 
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Una vez que se ha comprobado la efectividad de la limitación a 80 km/h, el
siguiente paso es implantar un sistema de gestión de velocidad variable. Este sis-
tema consiste en modular la velocidad en función de la densidad del tráfico en
una zona conformada por una corona de unos veinte kilómetros, en los princi-
pales accesos a la ciudad de Barcelona. 

Los objetivos que se pretenden con este sistema de velocidad variable son: 

• reducir la congestión
• mejorar la seguridad vial 
• reducir la contaminación producida por las emisiones de los vehículos

Se ha empezado ya con una prueba piloto en dos vías importantes, que son los
accesos sur: uno es la autopista al Garraf (C-32) y el otro la autovía a
Castelldefels (C-31). El sistema de velocidad variable tiene varios subsistemas:

1. Subsistema de señales de velocidad variable (pórticos y señales laterales)
que indican la velocidad a la que hay que circular y unos equipos de medi-
da de velocidad y número de vehículos (ETD).

2. Subsistema de control de la velocidad (cinemómetros)
3. Aplicación informática instalada en los ordenadores del CIVICAT (Centro de

Información Viaria de Cataluña) que es el que, mediante dos algoritmos (el
de control de la congestión y el de control de la contaminación), activa el
sistema y va adecuando la velocidad en función de la densidad de tráfico.

El Sistema de Gestión de Velocidad Variable (SGVV) empezó a funcionar a
mediados de enero de 2009, por lo que se tiene una experiencia de aplica-
ción corta, aunque con unos resultados positivos, por encima de los estima-
dos. En el caso de la accidentalidad, se ha pasado de 34 accidentes2 con víc-
timas en 2007, a 14 en el mismo periodo de 2009. Con limitación de 80 y
variable se ha pasado de 29 accidentes con víctimas en 2008 a 14 en 2009,
una reducción del 51,7%. Otro dato también muy importante, desde el punto
de vista de la gestión del tráfico, es la longitud y duración de la congestión.
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Entre 2008 y 2009 se ha reducido la congestión entre las 7 y 10 horas, en un
27% en longitud media y en un 24% en duración. Esto significa que el siste-
ma de velocidad variable minimiza la congestión, mejora la fluidez del tráfi-
co y disminuye los tiempos de recorrido, reduciendo así la longitud de la con-
gestión. 

Durante los cinco primeros meses de la puesta en funcionamiento del SGVV  no
se ha sancionado. Desde que se ha empezado a sancionar, empieza a haber ya
un cumplimiento mucho más generalizado. 

El fenómeno “stop and go” (de paradas y arrancadas) se ha calculado a partir
del vehículo flotante. Entre 2008 y 2009, en la C-31 se ha mejorado en un
21% el porcentaje de trayectos sin ninguna parada y en la C-32 se ha mejo-
rado un 33%. 

En cuanto a la intensidad de la movilidad, este sistema de velocidad variable ha
permitido que aumente la movilidad en el periodo punta (7-10 a.m.) en un
9,24%, a pesar de que el global de todo el día haya disminuido en un 1,6%. El
aumento de la movilidad en el periodo más crítico del día pone de manifiesto el
aumento en capacidad y fluidez que proporciona este sistema VV. 

Por último, comentar que el SCT está trabajando en otras medidas complemen-
tarias al sistema de gestión de velocidad variable, tales como la gestión de carri-
les especiales (carriles reversibles, uso de arcenes como carril de circulación,
carriles en sentido contrario, carriles BUS-VAO…) y el “ramp metering”.

El SGVV es una medida de aplicación general en la mayoría de los países euro-
peos. También, en estos países se están aplicando otras medidas de gestión de la
demanda, entre las que destacan:

• Amberes: existen amplias zonas de aparcamiento, tipo “park and ride“,
desde los que salen lanzaderas que utilizan el arcén como vía de paso prio-
ritario y único para el transporte público, llevando al usuario hasta el cen-
tro de la ciudad y garantizándole la intermodalidad, ya que, una vez en el
centro se puede conectar con la red de transporte público. Se trata de una
medida que disuade de entrar a los coches a la ciudad, ya que el arcén es
sólo para el transporte público. 

• En Inglaterra utilizan con frecuencia el arcén de manera dinámica, o de
manera estática para ganar en capacidad en el caso de congestión. Es una
forma de aprovechar la plataforma, aunque requiere una previsión y es que
es que el arcén tenga la anchura suficiente, es decir, que tenga como míni-
mo 3,30 m. 

• En Cataluña está en obras un carril BUS/VAO en la carretera de acceso del
Vallés a Barcelona que podría estar acabado a principios de 2011.
También está en fase de estudio otro carril BUS/VAO que entraría por la
Diagonal. 

• En Barcelona, en la C-31 norte, se redujo la amplitud de los carriles (ya que
en esta zona no se podía circular a más de 80 km/h), prácticamente se eli-
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minó el arcén, se ganó un poco de la mediana, ganando espacio para el
transporte público. En hora punta, se ha producido un beneficio muy impor-
tante. Se trata de una apuesta decidida que ha tenido mucha oposición. Se
ha propuesto al Ministerio de Fomento y a la Dirección General de
Transportes, que el acceso a Barcelona por la Diagonal, que es una vía de
alta capacidad y muy densa, y que en hora punta tiene mucha congestión,
que se modulen los carriles, reduciéndolos a 3,30 m, y que el arcén se con-
vierta en un carril sólo para bus y taxi en hora punta, de 7 a 10 a.m., con el
fin de ganar en eficiencia. 

5.2 Seguridad Vial en ámbitos metropolitanos

Candelaria Mederos 
Observatorio Nacional de Seguridad Vial, Dirección General de Tráfico

El Observatorio Nacional de Seguridad Vial se creó en el año 2004. Tiene cuatro
objetivos principales: 

• la recopilación de toda la estadística de los accidentes de tráfico, tanto de
zona interurbana como de zona urbana;

• la investigación de las causas y los perfiles de los principales colectivos y
factores de riesgo;

• la planificación estratégica, es decir, la elaboración de los planes de la
Dirección General de Tráfico de cara a la Seguridad Vial; 

• la gestión del Consejo Superior de Seguridad Vial, que es el órgano donde
se sientan todos los actores que tienen alguna responsabilidad sobre la
Seguridad Vial para discutir y buscar soluciones. 

Para empezar se detallan algunas cifras generales del parque de vehículos y
censo de conductores:
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Parque de vehículos 31 millones
Aumento de 6 millones de 2003 a 2008 
(1M/año, un 4% anual)

Censo de conductores 25 millones
Aumentos de 2,8 millones de 2003 a 2008 
(1/2 M/año, un 2,5% anual)

Desplazamientos Aumento en carretera hasta 2007 del 2% anual, 
en 2008 descenso del 4,75%

Parque de motos 2,45 millones
Aumento de 900.000 en los últimos 5 años 
(0,18 M/año)



El objetivo del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) en el período 2003-
2008 era reducir en un 40% los fallecidos por accidente de tráfico. La realidad
es que se ha cumplido este objetivo, ya que en este periodo se han reducido en
un 43% las víctimas mortales, lo que significa que se han salvado 2.318 vidas.

El Plan Estratégico, incorporaba también los objetivos que establece la Unión
Europea: para el 2010, reducir el 50 % de víctimas mortales en todo el ámbito
de la Unión Europea. Si las tendencias siguen siendo las mismas, España será
uno de los pocos países de la UE que conseguirá en 2010 el objetivo de reducir
el 50 % de las víctimas mortales por accidentes de tráfico. Esto es, sin duda, un
éxito compartido entre la Dirección General de Tráfico, todas las
Administraciones -Autonómicas, Locales- y  la sociedad civil, que se ha implica-
do de alguna manera en mejorar la Seguridad Vial de nuestro país. 

La figura 12 muestra la variación de la tasa de fallecidos por millón de habitan-
tes en los países de la UE. Se aprecia cómo en 2003, España estaba muy por
encima de la media europea, con 128 muertos por millón de habitantes. Sin
embargo, en 2007 España se sitúa en la media europea, con una tasa de 86
muertos por millón. En 2008, España sigue disminuyendo su accidentalidad, con
una cifra de 68 muertos por millón de habitantes.
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Figura 12: · Tasa de fallecidos por millón de habitantes en los países de la UE para 2003 y 2007. 

* Datos provisionales.
** Los Datos disponibles de muertos se refieren a 2006
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El comportamiento de la accidentalidad en ámbito urbano e interurbano es total-
mente diferente, y por ello se presentan los datos por separado. En ámbito inte-
rurbano, entre el año 2003 y el año 2007 se ha conseguido reducir un 31% las
víctimas mortales. En cambio, en la zona urbana, esta reducción es mucho
menor, de un 19% en el mismo período. En cuanto a la distribución de acciden-
tes, el 50% se producen en zona urbana, aunque, lógicamente, los fallecidos son
en mucha menor proporción, en torno al 20% debido fundamentalmente a que
los accidentes en carretera son más lesivos, ya que la velocidad es un factor
determinante para la gravedad de las lesiones. 

Si desagregamos las víctimas mortales por tipo de vehículo, en los
últimos tiempos existe un gran problema en la zona urbana, que es
el incremento de los fallecidos en motocicleta. En el periodo 2003-
2007 prácticamente todos los fallecidos van reduciendo la acciden-
talidad, excepto en las motocicletas, que han aumentado en un 59%.
Este hecho nos llevó a elaborar un plan específico para motocicletas
y ya en el 2008 se consiguió reducir en un 27% los fallecidos en
motocicleta, gracias a la aplicación de diferentes medidas y, sobre
todo, por el gran debate social que existió en torno a este problema.

Por otro lado, los atropellos en zona urbana tienen también gran importancia, ya
que se trata del principal accidente en este ámbito. Los peatones son las víctimas
mortales más vulnerables. El envejecimiento de la población es un tema preocu-
pante, ya que los ancianos son el colectivo que más sufre estos accidentes. En el
año 2007 fallecieron 286 personas por atropello, situándose en el 39% de las
personas fallecidas. 

Ante este problema es indispensable la implicación de los responsables políticos
en el tema de la Seguridad Vial. Esta implicación se ha hecho realidad por las
declaraciones del Ministro del Interior, los continuos debates públicos acerca de
la Seguridad Vial y por un cambio muy importante en la concepción de la
Seguridad Vial desde la sociedad.

Algunas medidas que ha llevado a cabo la DGT:

• el Plan Estratégico de Seguridad Vial, en el que se trabajaba con objetivos
cuantificados;

• la creación del Observatorio de la Seguridad Vial;
• la creación de la figura del Fiscal de Seguridad Vial,;
• la aprobación del permiso por puntos, que ha tenido un éxito rotundo y,

sobre todo, un consenso a la hora de ponerlo en marcha, pues fue aproba-
da por mayoría absoluta en el Congreso; 

• el incremento del número de agentes en la carretera; 
• el incremento de los paneles de señalización variable;
• el plan de radares para el control de la velocidad; 
• el Plan de motocicletas;
• el Plan urbano de Seguridad Vial;
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• la creación, en el año 2008, del Centro Nacional de Tratamiento de
Denuncias Automatizadas, para acortar el procedimiento sancionador para
que realmente sea eficaz;

• la inclusión de la Seguridad Vial en el curriculum escolar;
• la colaboración con las asociaciones de víctimas.

Lo que realmente se persigue con estas medidas es el cambio de comportamien-
to del ciudadano, es decir, que el ciudadano conozca el porqué de esas medi-
das, las asuma y las comparta. Para ello se incide en cuatro factores de riesgo a
fin de que se genere un cambio en el comportamiento: la velocidad, el alcohol,
el uso del cinturón de seguridad y el uso del casco.

• La velocidad es el aspecto más difícil de modificar. De hecho, en estos últi-
mos años se ha reducido muy poco, un par de kilómetros en la velocidad
media, pero fundamentalmente lo que se ha hecho es reducir los grandes
picos de velocidad, que es lo que realmente ha contribuido en el descenso
de víctimas mortales. La velocidad es definitiva para que una lesión que
puede ser leve, sea mortal. 

• En cuanto al alcohol, se han hecho diferentes campañas de concienciación
en las cuales también han participado los ayuntamientos. Además, se hacen
controles de alcoholemia, llegando a los 5 millones de controles anuales. Se
ha pasado de un porcentaje del 4,18% de conductores con alcoholemia
positiva en 2003, a 1,84% en 2008. Los datos de alcoholemia nos los faci-
lita la policía y el Instituto de Toxicología, que hace análisis de la presencia
de alcohol en sangre en los fallecidos en accidentes de tráfico. 

• En el tema del cinturón de seguridad el éxito también es importante; se ha
conseguido que 8 ó 9 personas de cada 10 usen habitualmente el cinturón,
siendo mayor el uso en ámbito interurbano. Sin embargo, en la zona urba-
na se tiene que sólo 6 de cada 10 personas, e incluso en menor medida en
los asientos traseros, utiliza el cinturón de seguridad.  Existe, por tanto, un
gran reto para incrementar el uso del cinturón en zona urbana. 

• Por último, el uso del casco tiene un comportamiento similar. En carretera
prácticamente todos los conductores y pasajeros de motocicleta utilizan el
casco. En ciudad no es así. 

Una vez analizados los resultados de la accidentalidad en nuestro país, es la
hora de ver qué se va a hacer en los próximos años. El reto más importante que
tiene en estos momentos la DGT es la actuación en las zonas urbanas median-
te la promoción de los Planes Municipales de Seguridad Vial (PMSV). Hasta
ahora, el desarrollo de políticas de Seguridad Vial en el ámbito urbano se deja-
ba exclusivamente en manos de la administración local. A partir de ahora, la
DGT quiere colaborar con los ayuntamientos para que se tome conciencia de
la Seguridad Vial. Para ello, se ha elaborado un Plan Tipo de Seguridad Vial
Urbana a fin de que sirva como guía a aquellos ayuntamientos que quieran ela-
borar sus propios planes 
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Hay que tener en cuenta que el coste económico de los accidentes de tráfico es
elevadísimo. La UE valora en un millón de euros la víctima mortal por acciden-
te de tráfico. Aparte del coste económico, lógicamente está el coste social, no
sólo de las víctimas mortales, sino también de los que quedan con discapacida-
des. Es por esto que la DGT quiere colaborar para que los ayuntamientos elabo-
ren planes de Seguridad Vial en los que se planifique de forma transversal y se
afronten todos aquellos aspectos que pueden afectar a la Seguridad Vial. 

Las claves de éxito de los planes municipales son dos:

• Liderazgo municipal. Sin un claro liderazgo político no se avanzará en la
reducción de los accidentes urbanos. Se necesita la implicación de los polí-
ticos, de los técnicos y de los departamentos de todo el ayuntamiento.

• Colaboración de las Administraciones y de la sociedad civil. La Seguridad
Vial es una tarea de todos: Administraciones, de todos los niveles (Local,
CCAA y DGT), y organizaciones de la sociedad civil. Es indispensable la
coordinación entre administraciones y la colaboración con las organizacio-
nes sociales capaces, muchas veces, de llegar mejor a los ciudadanos.

Los ámbitos de actuación sobre los que creemos que deben trabajar los ayunta-
mientos y que se recogen en el Plan Tipo son:

1. El diseño del espacio público y la señalización, con el fin de repartir de
forma más equitativa el espacio público pensando, sobre todo, en los más
vulnerables. Nos tenemos que olvidar, como ya se ha comentado, de una
ciudad pensada para el vehículo particular y que debemos tener en cuenta
otros modos de desplazamiento al que hay que darles el espacio necesario. 

2. El tráfico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbanos,
para fomentar el uso del transporte público y los desplazamientos más sos-
tenibles, como la movilidad a pie o en bicicleta.

3. La accidentalidad de las motocicletas, haciendo hincapié en el uso del
casco y en concienciar a los diferentes partícipes de la movilidad de que el
espacio es compartido y que en una vía pública hay peatones, ciclistas,
motos, coches, autobuses, etc.

4. La movilidad de los colectivos más vulnerables, aumentando la protección
de los peatones, ciclistas y PMR.

5. La vigilancia y el control de las infracciones viales, comba-
tiendo los comportamientos incívicos.

6. La atención sanitaria y social a las víctimas de accidentes de
tráfico. 

7. La mejora de la información sobre la movilidad y la acci-
dentalidad vial urbana.

8. La formación e información sobre Seguridad Vial urbana, a
través de programas en escuelas, en centros de mayores, etc. 

9. La coordinación y colaboración entre administraciones.
10. La participación social sobre Seguridad Vial, fomentando el

debate ciudadano sobre la Seguridad Vial urbana e impul-
sar los pactos locales.
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Las acciones prioritarias recomendadas en el Plan Tipo están muy relacionadas
con los ámbitos de actuación anteriores y van desde promover los planes de
movilidad en los polígonos industriales, hasta implantar un registro estadístico de
los accidentes de tráfico municipales para poder centralizarlos en una base de
datos única.

Se sugieren un conjunto de indicadores (cuantitativos y cualitativos) para poder
medir el grado de cumplimiento de las actuaciones y que, además, nos pueden
facilitar una información muy importante ya que podremos conocer mejor cómo
es la accidentalidad en el ámbito urbano. 

Finalmente el Plan Tipo de Seguridad Vial Urbana, recomienda a los ayuntamien-
tos que lleven a cabo un seguimiento y control de todas las acciones que deci-
dan poner en marcha, para ver si esas acciones se están desarrollando de mane-
ra adecuada, o si, por el contrario, hay que hacer ciertas correcciones. 

Además de la promoción de los PMSV, la DGT pretende acometer otras actua-
ciones:

• Llevar la Seguridad Vial a las empresas
• Mejorar la seguridad de los dos ruedas
• Nueva Ley del Procedimiento Sancionador
• Atención a los vulnerables: niños y mayores
• Mejorar la señalización
• Mejorar las infraestructuras
• Señalizar los puntos negros
• Continuar con los principales factores de riesgo: alcohol, sistemas de pro-

tección, velocidad
• Mejorar la información del Registro de Víctimas

Para terminar, los compromisos de la DGT para el año 2009 son:

• Firmar un convenio con la Federación Española de Municipios y Provincias
(FEMP) para la difusión y progresiva implantación de los PMSV. 

• Elaborar un convenio bilateral que firmarán la DGT y los ayuntamientos
para colaborar con ellos en la elaboración de estos planes municipales
dando soporte financiero y técnico.

• Realizar un “Encuentro de ciudades” que se celebrará en Gijón los días 22
y 23 de Octubre, con el objetivo de compartir experiencias en el ámbito de
la Seguridad Vial y de la movilidad. 
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5.3 La movilidad saludable, futuro pilar estratégico de la movilidad
sostenible

Joaquín Carlos Hermoso
Comisión de Transportes e Infraestructuras de la FEMP  

Ya comentaba Voltaire, filósofo, mitólogo y escritor, en el siglo XVIII que la salud
es demasiado importante como para dejarla en manos de los médicos. Con esto
se pretende resaltar que hay muchísimos factores que inciden en la salud y que
en ella inciden muchísimas disciplinas. En ese sentido, la relación entre transpor-
te y salud se pone de manifiesto al leer los siguientes hechos:

• el transporte de pasajeros y de mercancías ha aumentado en Europa más del
doble en los últimos 25 años,

• el consumo energético del sector del transporte supone el 40% del total de
nuestro país, con dependencia de los productos derivados del petróleo en
un 98%,

• el 50% de las emisiones de CO2 son emitidas en los entornos urbanos, 
• el transporte es la segunda fuente de emisiones de partículas finas, y supo-

ne el 32% del total de las emisiones nacionales. 

Las principales variables que condicionan el nivel de salud son:

• la propia biología humana (herencia genética)
• el medio ambiente que nos rodea (contaminación atmosférica)
• los estilos de vida (alimentación)
• los sistemas sanitarios. 

De estos 4 grupos de variables, el que menos interviene en la salud de los ciu-
dadanos es el relacionado con los sistemas sanitarios que, paradójicamente,
son los que más inversión pública se llevan para prevenir enfermedades y,
sobre todo, curarlas. Hay mucha más incidencia en la reducción de la morta-
lidad en asuntos tales como el estilo de vida, la propia biología humana y el
entorno.

Los principales beneficios del transporte sobre la salud de los ciudadanos son:

• Facilita el acceso a los servicios, incluido los sanitarios.
• Reduce el aislamiento, lo cual disminuye uno de los motivos principales de

las enfermedades mentales.
• Facilita la obtención de empleo, que también contribuye a paliar motivos de

enfermedades mentales como el estrés, la ansiedad, etc.
• Contribuye a realizar actividades sociales: El ejercicio del ocio, la cultura,

las relaciones con la familia y los amigos, también contribuyen a paliar los
motivos de las enfermedades mentales como el estrés, la ansiedad, etc.

Por otro lado, los impactos negativos que el transporte aporta a la salud de los
ciudadanos son los accidentes de tráfico, la contaminación atmosférica y la con-
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taminación acústica. A continuación se expondrán con más detalle la contami-
nación atmosférica y acústica, ya que los accidentes de tráfico han sido tratados
en la ponencia anterior.

En cuanto a la contaminación atmosférica se refiere, existen elementos muy noci-
vos para la salud pública, tales como las partículas en suspensión y el ozono a
baja altura, que son dos elementos directamente derivados de las emisiones pro-
ducidas por el transporte. La contaminación atmosférica es extremadamente per-
judicial sobre todo para personas con enfermedades circulatorias y, especialmen-
te, para los niños y las personas mayores. La contaminación atmosférica favorece
la coagulación sanguínea, aumenta la presión arterial y la frecuencia cardíaca,
produce disnea e hipoxia, así como la inflamación de los alveolos pulmonares. 

Para cuantificar estas ideas, en el año 2005, se hizo una recogida de datos den-
tro del programa “Aire limpio para Europa” de la Unión Europea, que cuantificó
310.000 muertes prematuras al año por contaminación atmosférica en Europa.
Para España se establecieron entre 14.000 y 16.000 muertes prematuras en el
este mismo año. Además, cada trabajador europeo tiene, como media, medio día
de baja médica al año por enfermedades relacionadas con la contaminación,
con un coste estimado de 80.000 millones de euros al año.

Al igual que la contaminación atmosférica, la contaminación por ruido también
genera problemas sobre la salud de los ciudadanos. Entre otros, genera moles-
tias, alteraciones del lenguaje, alteraciones del descanso y del sueño, afecta a la
capacidad de concentración, la atención y el rendimiento, afecta a la memoria,
provoca estrés, daños al oído y también alteraciones cardiovasculares así como
del sistema inmunitario. 

Cerca de 120 millones de personas en Europa se encuentran expuestas a niveles
de ruido generados por el tráfico que superan los 55 decibelios, y cerca de 50
millones, a 65 decibelios. Según la Organización Mundial de la Salud, ya con 30
decibelios hay problemas para conciliar el sueño. Se trata de un problema grave
derivado del tráfico y del transporte. 

Por otro lado, la exposición permanente a los ruidos causados por el tránsito,
sirenas u otras fuentes son los responsables de aproximadamente el 3% de los
ataques cardíacos. 

La Estrategia Española de Movilidad Sostenible, aprobada por el Consejo de
Ministros en Abril de 2009, propone las siguientes medidas para la consecución
de un mejor aire y menos ruido:

• Potenciar las Zonas 30
• Creación de Zonas de Bajas Emisiones en las ciudades (ZBE)
• Diseño de mapas de ruidos
• Elaboración de planes de acción para reducir el ruido ambiental
• Política de aparcamientos disuasorios del vehículo privado e incentivadores

del uso del transporte público
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• Política de fomento del transporte público
• Utilización del coche multiusuario o el coche compartido
• Fomento de la marcha a pie
• Fomento del uso de la bicicleta
• Fomento de la utilización del transporte público

Aunque la Estrategia, nombra el fomento de la marcha a pie, el uso de la bicicle-
ta y la utilización del transporte público, no las menciona como medidas funda-
mentales a la hora de establecer propuestas para un mejor aire y menos ruido.

El gran problema para la salud de los ciudadanos, desde el ámbito de la movili-
dad, es la utilización exacerbada del vehículo privado en nuestras ciudades, con
una motorización media de 500 vehículos por cada 1.000 habitantes.

Ante esta situación, a nivel municipal tenemos la obligación de desarrollar un
transporte público de calidad. Para ello existen varias posibilidades:

• En primer lugar, desarrollar una política social que incentivara a las perso-
nas con algún problema económico o de accesibilidad, lo que significa un
déficit patrimonial para la prestación del servicio.

• Una buena política de movilidad, con precios genéricos por debajo del pro-
pio coste del servicio al resto de ciudadanos, lo que significa un déficit patri-
monial para la prestación del servicio.

• Políticas medioambientales y de incidencia directa en la salud pública para
conseguir que los vehículos sean menos contaminantes y utilicen combus-
tibles menos contaminantes.

Para que el transporte público sea de calidad son necesarias inversiones y apor-
taciones que sufraguen este déficit económico que tienen la mayor parte de los
ayuntamientos. En este sentido, hay que revisar las aportaciones que el Estado o
las Comunidades Autónomas hacen a los municipios para sufragar su déficit
generado por el transporte público. Este implemento económico necesario va a
ir y va a redundar de forma clara y expresa en la salud pública y en la mejora de
la calidad de vida de muchos ciudadanos, porque la vida sedentaria que lleva la
utilización del vehículo privado acarrea falta de salud y eso puede evitarse a tra-
vés del transporte público que genera hábitos de vida más saludables y mejor
estado de salud. 

Por lo tanto, el transporte público es una clara alternativa para que el transporte
sea más saludable. Desde la Federación Española de Municipios estamos con-
vencidos que con un incremento presupuestado muy inferior a los de los siste-
mas públicos de salud se puede incidir de forma clara, directa y contundente en
la salud de las personas a través de la mejora de su movilidad. 
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transporte
público

6 Sesión 2: Prioridad al transporte público en plataforma reservada

Moderador: Ángel Rodríguez
Subdirector General de Coordinación Territorial, Ministerio de Fomento.

Desde el Ministerio de Fomento queremos lanzar el mensaje de que no todo lo que
se hace en el Ministerio va en contra del transporte público y una de las acciones
que se tienen intención de realizar es la del apoyo a las plataformas reservadas.

Desde el punto de vista de las políticas, tanto las del Ministerio de Fomento a tra-
vés del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT), como las del
Ministerio de Industria a través del IDAE y los distintos planes de eficiencia, los
planes de acción de la E-4, o las del Ministerio de Medio Ambiente, a través de
las distintas estrategias, vienen planteando como una de las posibles soluciones
la intervención en la creación y en la dotación de este tipo de plataformas. 

En el Ministerio de Fomento existe una previsión de inversión en torno a los
2.000 millones de euros, y en el año 2009 están presupuestados 23 millones de
euros para este tipo de actuaciones. Es decir, que es un esfuerzo inversor impor-
tante. Bien es verdad que no están todos, ya que son inversiones en Madrid,
Cataluña, Andalucía y el Principado de Asturias, y es verdad que hay más peti-
ciones que se irán analizando, porque éste es un asunto que tiene ciertas com-
plejidades y, sobre todo, necesita mucho la cooperación, la colaboración de los
propios ayuntamientos y de las comunidades autónomas, que también intervie-
nen en territorios como son las zonas urbanas o metropolitanas ajenos, a priori,
al ámbito de actuación del Ministerio de Fomento. 

6.1 Experiencia en la Acción COST TU-603 sobre Autobuses con Alto
Nivel de Servicio (BHLS)

Carlos Cristóbal
Consorcio Regional de Transportes de Madrid

Con el fin de comprender el contenido de la ponencia, sería conveniente expli-
car primero qué es un sistema de transporte público y cuáles son las caracterís-
ticas que lo definen, ya que, si no se conoce esto, es difícil comprender la mag-
nitud de las grandes propuestas que se están llevando a cabo en los ámbitos
urbanos en España y en Europa con los autobuses. 

Según Vukan Vuchic (Urban Public Transportation: Systems and Technology,
Prentice-Hall, Englewood Cliffs, NJ, 1981), un modo de transporte público está
definido por tres elementos: el grado de independencia de la infraestructura; la
tecnología del material móvil y la operación y explotación del servicio. La inter-
acción entre estos elementos es lo que hace que los sistemas de transporte públi-
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co sean diferentes unos de
otros, definiendo los dis-
tintos modos. La aporta-
ción más relevante que
hizo Vuchic fue afirmar
que el elemento funda-
mental, el que más influye
en las características de los
diferentes modos, como
velocidad, capacidad,
regularidad, costes de
inversión y explotación,
etc., es la infraestructura,
frente a la tecnología de
material móvil, que es la que normalmente se consideraba. Por tanto, es la
infraestructura la que condiciona a los sistemas y clasifica a los diferentes modos
de transporte público, tal como se puede ver en la tabla. 

En cuanto a la infraestructura por la que discurre el sistema se definen tres nive-
les, en función de su grado de independencia o segregación del resto del tráfico:
Nivel C, en el que el transporte público está mezclado con el tráfico; Nivel B,
cuando la infraestructura es en plataforma reservada; Nivel A, con la infraestruc-
tura independiente o completamente segregada. 

En cuanto a tecnología, existen dos tipologías: modos conducidos, es decir, que
no llevan ningún tipo de guiado y son sistemas sobre neumáticos en carretera, y
modos guiados, que pueden ser sobre carril, que es lo habitual desde hace más
de ciento cincuenta años; pero también, hace treinta o cuarenta años surgieron
los modos guiados sobre neumáticos. 

El desarrollo de la presentación se centra en el estudio del Nivel B, los llamados
modos de capacidad intermedia, en particular, los autobuses en plataforma
reservada. También en el Nivel B, pero guiado sobre carriles, está el tranvía
moderno o metro ligero (aclarar que el tranvía clásico se enmarca en el Nivel C).
Entre ambos modos se encuentran los sistemas guiados sobre neumáticos.

Salvo en las grandes ciudades donde se desarrollan sistemas basados en infraes-
tructura con Nivel A (metro), todas las ciudades pueden desarrollar sistemas
basados en la plataforma reservada, o Nivel B, especialmente los autobuses de
alto nivel de servicio.

El autobús en plataforma reservada surge, principalmente, en Curitiba y otras ciuda-
des brasileñas, como Sao Paulo, Porto Alegre, Recife, etc. El modelo pasa a Quito,
con trolebuses, y finalmente llega a TransMilenio (Bogotá), dando un impulso espec-
tacular a estos sistemas en América Latina y en todo el mundo, especialmente en
los países en vías de desarrollo. De Curitiba pasan, primero a Estados Unidos y a
otros países anglosajones, y después, llegan a Europa. En EEUU surgieron con las
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Tabla 2: Clasificación de los modos de transporte público urbano.

TECNOLOGÍA

Modos conducidos Modos guiados

En carretera Sobre neumático Sobre carril

Nivel C • Autobús • Trolebús • Tranvía 
• Autobús expréss 

Nivel B • Autobús en plataforma • Autobús/ Trolebús/ Híbridos • Metro ligero  
reservada (bhls) guiados o tranvía moderno

• Tranvía sobre neumáticos

Nivel A • Autobús con viario • Metro con neumáticos • Metro ligero rápido
independiente • Monorrail • Metro convencional

• Transporte guiado automático

INFRAES

TRUCTURA



primeras crisis del petróleo de los 70 y se trataba de actuaciones orientadas a rela-
ciones radiales de la periferia a la ciudad central, con una plataforma que se com-
partía con coches de alta ocupación, los llamados HOV (High Occupancy Vehicles,
con su adaptación en español como VAO – Vehículos de Alta ocupación). Esto evo-
luciona a unas actuaciones que consideraban muchos otros aspectos, como: vehí-
culos, tecnología ITS, funcionalidad de redes y servicios, paradas y estaciones, billé-
tica y aparcamientos de disuasión. Es lo que se ha llamado BRT (Bus Rapid Transit).

Curitiba es una ciudad de algo más de un millón y
medio de habitantes, en un área metropolitana de
tres millones de habitantes. La ciudad define un sis-
tema y una serie de conceptos revolucionarios a lo
largo del tiempo. Todo surge dentro de un plan gene-
ral en los años setenta, por medio de un arquitecto,
Jaime Lerner, que concibe una ciudad desarrollada
según corredores estructurales lineales. 

El establecimiento de ejes estructurantes compatibilizando el uso del suelo con
transporte colectivo y circulación viaria, es el primer concepto importante de
Curitiba. En estos corredores lineales es donde se concentra la mayor densidad,
de forma que el transporte público ocupa el centro del eje y el tráfico viario está
en las manzanas paralelas, a cada lado un sentido de circulación. La densidad
urbana va disminuyendo a medida que se aleja del eje lineal central. 

Segundo concepto a destacar: en el eje de transporte público se construye una
plataforma reservada para autobuses, algo muy sencillo, un carril por sentido,
separados el resto del tráfico por un bordillo y cruces a nivel. 

El tercer concepto que desarrolla Curitiba es la funcionalidad espacial de la red
integrada de transporte. Se definen tres tipos funcionales de líneas: líneas radia-
les, en rojo, líneas transversales, en verde, y líneas alimentadoras, en naranja.
Esto hace que no sean necesarios los números de líneas, sino que basta con el
color y el tamaño de los autobuses para orientar a los usuarios sobre el autobús
que deben de tomar. 

Por otro lado se desarrolla el concepto de estaciones tubo. Son
estaciones cerradas, con control de accesos, donde se paga antes
de entrar al autobús, disminuyendo así el tiempo de acceso, y
además, la altura de la plataforma de la estación coincide con la
altura de la plataforma del autobús, siendo accesibles 100%, ya
que existe un pequeño ascensor. 

El sistema dispone de terminales de integración o intercambiado-
res, donde confluyen diferentes líneas. Son intercambiadores
cerrados, porque el usuario llega de un autobús y puede hacer
una correspondencia gratuita a otra línea.

Por último, el sistema se basa en un sistema tarifario integrado. En
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toda Latinoamérica, debido a la escasez de recursos de las administraciones, los
costes de explotación los tiene que cubrir el sistema tarifario. Es decir, los ciuda-
danos aparte de tener bajos ingresos, pagan todo el coste de operación del trans-
porte público, con lo cual, las tarifas de los billetes son muy elevadas para las
familias de renta baja y media, los cautivos del transporte público. 

Aunque este sistema nace en Curitiba en 1974, los diferentes conceptos mencio-
nados se han ido creando y mejorando con el tiempo. Por tanto, son ya treinta y
cinco años de evolución que han llevado a un sistema completamente integrado
de autobuses.

Otras ciudades lo han imitado aunque de forma diferente, porque no han tenido
la fuerza de integrarlo con el urbanismo como Curitiba, pero aun así han copia-
do muchas de estas características. Por ejemplo, Porto Alegre tiene unas magní-
ficas estaciones de intercambio: de línea radiales con líneas transversales a dife-
rente nivel, con ascensores, con escaleras mecánicas, con un diseño muy atrac-
tivo. Sao Paulo crea plataformas de autobuses, pero como alimentadores de la
red de metro, con lo cual la funcionalidad es distinta. En Recife se desarrolla este
concepto con trolebuses alimentando a la red de metro. En Ecuador, primero con
Quito y después con Guayaquil, existen unas actuaciones muy integradas con
los históricos de estas ciudades. 

El ejemplo más conocido por todos y que dio a conocer en todo el mundo estos
sistemas de plataformas reservadas de autobuses y los límites a los que podían,
es TransMilenio en Bogotá. Es un caso extremo, ya que más que nivel B, la
infraestructura es casi nivel A, casi independiente. Es cierto que presenta una
densidad de ocupación muy alta con una demanda de 40.0000 viajeros en hora
punta y sentido, por ejemplo la línea más cargada de Metro de Madrid lleva
21.000 viajeros en hora punta y sentido. En Bogotá, TransMilenio va cambiando
la ciudad allí por donde pasa, es decir, que la ciudad se va transformado con el
sistema. Se construyen aceras y carriles bici o ciclo vías, se regula el aparcamien-
to, se actúa sobre fachadas de edificios, de forma que no sólo es una actuación
de transporte público, sino que es una actuación muy importante para recuperar
y crear ciudad, que también es capaz de hacer este sistema de autobús, no sólo
lo hace el tranvía moderno.

Esta introducción nos sirve de base para presentar la Acción COST TU 603
BHLS (www.bhls.eu). Las acciones COST constituyen un marco intergoverna-
mental para la cooperación en ciencia y tecnología entre países europeos. Esta
acción COST BHLS tiene iniciativa francesa y en ella participan catorce países,
con cuatro años de duración. Las siglas BHLS significan Buses with High Level
of Service (Autobuses con alto nivel de servicio). El objetivo principal de la
acción COST es considerar el BHLS con un enfoque de sistema, es decir, con-
siderando los tres elementos que lo forman en su conjunto, siguiendo el enfo-
que ya mencionado por Vuchic, complementado con aspectos como las esta-
ciones, la accesibilidad en las paradas, los elementos ITS, cada día más impor-
tante en el transporte público, el componente red e intermodalidad, los compo-
nentes marketing y comunicación, etc.
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La acción COST está organizada en cuatro grupos de trabajo: los tres primeros
se corresponden con los tres elementos del sistema de transporte público
(infraestructura, material móvil y operación) y el cuarto recoge los efectos socia-
les, económicos y de red. 

Desde finales de los 80, en Francia se ha desarrollado el tranvía de forma espec-
tacular. Así, en 2008 había 400 km de tranvía en 17 ciudades francesas. Muchas
ciudades medias, con 100.000-200.000 habitantes, querrían tener tranvía pero la
inversión resulta costosa. En Francia el coste es de unos 30 millones de euros/km,
siendo algo menor en España (unos 20 millones de euros/km de media). 

El coste elevado del tranvía ha hecho que se busquen otras opciones similares al tran-
vía, pero menos costosas. Se trata de adoptar la plataforma reservada del tranvía y
ver si se puede hacer algo similar con los autobuses, para crear el concepto de auto-
bús de alto nivel de servicio, es decir, desarrollar un sistema de capacidad interme-
dia basado en autobuses, con un gran atractivo para los usuarios y los políticos.

El primer aspecto que hay que tener en cuenta es el concepto de red, es decir de
cómo estas actuaciones se integran con la red de autobuses, cabiendo hablar de
dos opciones. En unos casos habrá diferentes líneas que circulan en la parte cen-
tral de la ciudad en plataforma reservada, que suele ser la parte más problemá-
tica. Cuando salen a áreas más periféricas, circulan en vía convencional. Frente
a este sistema directo, está la concepción de una única línea exclusiva en plata-
forma reservada con una serie de alimentadores de autobús o de aparcamientos
de disuasión que se integran con esta plataforma en estaciones de intercambio,
es el sistema tronco-alimentado, tan habitual en América Latina.

Otro concepto es la funcionalidad espacial: hay líneas que sirven el centro de la
ciudad o las ciudades periféricas de un área metropolitana, hay líneas radiales
que conectan la ciudad central con las ciudades metropolitanas (como es el
BUS-VAO de Madrid) y también hay casos de líneas transversales en la periferia
urbana. Existen diferentes tipos de sistemas en Europa:

• En ámbito urbano puro: Estocolmo (Bus Truck Network), París (Mobilien),
Nantes (BusWay) y Lorient (Triskell).

• En ámbito metropolitano: Paris (TVM), Amsterdam (Zuidtangent) y Madrid
(Bus-Vao de la A-6).

• En ámbito metropolitano-urbano: Dublín y Manchester (Bus Quality Corridors)

El caso de Rouen, con el sistema TEOR (Transversal Este-Oeste de Rouen), con-
siste en un tronco común con plataforma reservada para tres líneas. Tiene la par-
ticularidad de introducir un cierto guiado óptico, siendo la primera ciudad en
tenerlo. El guiado óptico no está en todo el recorrido de las líneas, sino básica-
mente en el tronco y en algunas paradas, con el objetivo de que el autobús
quede alineado en la parada como si fuese un tranvía. 

Otro caso muy interesante es el de Lorient, con el sistema TRISKELL, que tiene
una plataforma reservada exclusiva para el autobús en pleno centro de la ciudad.
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No circulan coches por el centro de esta pequeña ciudad de 100.000 habitan-
tes. Los sistemas se bifurcan en la entrada y en la salida, una vez que pasan el
tramo central y se meten en viario compartido. 

El caso del Zuidtangent, en Amsterdam, es una línea transversal metropolitana,
que pasa por debajo del aeropuerto de Schipol por un túnel de 1,8 km, y está
integrada con conexiones radiales ferroviarias, permitiendo alimentar el ferroca-
rril suburbano y además servir a la movilidad transversal. 

El caso de Nantes (BusWay) es muy interesante, porque es una
ciudad que tiene tres líneas de tranvía y, en un momento dado,
decidieron hacer una nueva línea: aplicaron a un autobús lo
que hubieran hecho con el tranvía, con la misma funcionali-
dad pero más económico. Es un sistema que funciona exacta-
mente igual que una línea de tranvía: con prioridad semafóri-
ca, la misma señalización, etc. Las paradas son totalmente
accesibles, el material móvil es autobús articulado Mercedes
Citaro con gas natural comprimido, GNC; piso bajo, 4 puertas
dobles, con plataforma reservada completa, en unos casos en
el medio de la calzada y en otros en un lateral. Es quizás el
mejor ejemplo de sistema BHLS en Europa.

El caso de Lund (Lundalänken) es interesante ya que se ha utilizado este sistema
como impulsor de desarrollo urbano. Es decir, el autobús también crea ciudad.
O el caso de Fastrack, en la zona de Kent Thameside al este de Londres, donde
una plataforma de autobús ha permitido desarrollar toda una zona, 50.000
empleos y 25.000 viviendas, con un concepto de densidad muy interesante, de
forma que la densidad del desarrollo del suelo (densidad por hectárea de vivien-
das, oficinas y áreas comerciales, etc.) está definida en función de radios de 100,
200, 400, 800 metros de las paradas de autobuses.

Para terminar, se enumeran las principales ventajas de estos sistemas de autobu-
ses de plataforma reservada y capacidad intermedia que operan bajo el mismo
principio del metro ligero:

• La infraestructura puede ser utilizada por servicios de emergencia, como
ambulancias o bomberos 

• Construcción más barata que un sistema tranviario, parece que de un 20%
a 30%

• Material móvil más barato, y que se renueva cada 10 años
• Velocidad para el viajero tan rápida como en un metro ligero, ya que la prio-

ridad es la misma
• Más flexible y posible construcción en etapas

Pero existen también ciertas desventajas, como: 

• una menor calidad a bordo que la que ofrecen los sistemas guiados que se
mueven menos; 
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• tienen menor capacidad, la longitud del vehículo es menor, por lo que nece-
sitan más cantidad de vehículos y más conductores;

• los autobuses contaminan a lo largo de la línea, a no ser que sean trolebús,
aunque habrá que esperar a los vehículos híbridos, menos contaminantes; 

• la flexibilidad del sistema de autobús cuenta en su contra si los políticos no
le dan lo mismo que le darían al tranvía, desarrollando sistemas menos
potentes y atractivos para los ciudadanos; 

• no pueden llevar una completa superficie de rodadura en césped, como lle-
van algunos tranvías;

• y finalmente puede que resulten un sistema menos atractivo para los políti-
cos: “Buses are boring, trains are sexy”(los autobuses son aburridos, los tran-
vías son sexy).

Finalmente, no se trata de decir cual es mejor si un tranvía moderno o un auto-
bús BHLS, ya que ambos sistemas pueden convivir en una misma ciudad, de
acuerdo con las características y fortalezas de cada modo. En cada caso habrá
que estudiar cual es el más conveniente. Lo importante y lo que hay que hacer
comprender a los políticos es el tipo de ciudad que quieren, si quieren una ciu-
dad basada en el coche y todo lo que eso representa a nivel de impactos nega-
tivos o una ciudad basada en una movilidad sostenible, donde el transporte
público, el peatón y la bicicleta sean la base de la movilidad, donde la platafor-
ma reservada para el transporte público es crucial para este fin.

6.2 Implantación de sistemas tranviarios en ciudades intermedias

Andrés Muñoz
Metropolitano de Tenerife, S.A.

La presentación versa sobre la implantación de sistemas tranviarios en ciudades de
tamaño intermedio como, por ejemplo, Tenerife. La cuestión se plantea cuando se
deben afrontar importantes problemas de congestión en el sistema viario, obligan-
do a plantear alternativas de transporte público que permitan descongestionar el
sistema viario. La única manera de hacerlo es con un transporte público atractivo
y potente. Pero lograr esto no es tan sencillo, como pueda parecer a priori. 

La gente es libre de elegir qué modo de transporte coge cada mañana cuando
sale de su casa, es decir, una persona puede optar por su coche u optar por coger
el transporte público. No se puede obligar a la gente a que elija uno u otro. Por
eso, supone un reto conseguir que alguien una mañana decida, hoy dejo el
coche por el transporte público. 

Una alternativa que tienen las ciudades intermedias para ofrecer un sistema de
transporte público atractivo consiste en los sistemas de tranvías. Sin embargo, es
importante saber que no se puede copiar la solución que ha sido diseñada para
otra ciudad, en otro contexto, y pensar que va a funcionar. Hay que analizar las
posibles alternativas, elegir la que más se adapte a las necesidades que tiene la
ciudad en cuestión y diseñarla a medida. 
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Para ciudades de 300.000 ó 400.000 habitantes es interesante plantearse un sis-
tema de tranvía. En ciudades con poblaciones por debajo de esos niveles, empie-
za a ser complicado justificar el alto nivel de inversión, de operación y manteni-
miento de un sistema tranviario frente a un sistema de autobús. Es decir, el coste
de operación y mantenimiento, si la demanda lo justifica, sale más barato por
pasajero transportado en un sistema de tranvía, en otro caso, el autobús saldría
bastante más barato. 

La implantación de sistemas de tranvía en España o en Francia se hace, de forma
mayoritaria, en ciudades intermedias. Estos sistemas han llegado a un nivel de
madurez tecnológica y de inserción urbana significativa. Es decir, cuando se
empezó, por ejemplo, en Valencia, a montar el primer sistema tranviario, en
España la situación estaba aun muy inmadura y costó averiguar cuál era la solu-
ción más adecuada de inserción urbana o incluso tecnológica. 

En  Montpelier (Francia) hay una maravillosa inserción urbana.
Es un trazado perfecto desde el punto de vista de ofrecer una
alternativa al usuario del coche y permite captar pasajeros. El
resultado de un trabajo bien hecho es que esa línea lleva
120.000 pasajeros/día, siendo una de las líneas en Europa occi-
dental con más demanda, para una longitud de 14 kilómetros.
La clave del éxito de este sistema es que acertaron perfectamen-
te en la elección del trazado y en la inserción urbana, en una
ciudad que no tiene más de 300.000 habitantes. 

En la actualidad, existen numerosas ciudades españolas con tranvía en servicio
o en proyecto: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Bilbao, Málaga, Zaragoza,
Tenerife, Alicante, Vitoria, Cádiz, Granda, Jaén, Vigo, Coruña, Vergara, León,
Toledo, Palma de Mallorca y San Sebastián. Desgraciadamente, estos sistemas de
transporte público de capacidad media se están montando en ciudades que están
ya desarrolladas, es decir, la demanda ya está ahí y la trama urbana también.

Es importante que las personas que toman las decisiones o las que planifican este
tipo de sistema, tengan muy presente lo que se puede hacer y lo que no se debe-
ría hacer. Y, para ello, deben tener claro cuáles son las claves para poder implan-
tar un sistema de este tipo con éxito. Una vez implantado, el sistema tiene que
ser viable, sostenible y que no se convierta en un despilfarro, porque se han
empleado recursos públicos para construir algo cuyo objetivo es captar usuarios,
que los ciudadanos dejen el coche y utilicen el transporte público. 

Los aspectos clave para el éxito de un proyecto de tranvía son:

• Diseñar el recorrido de la línea de manera que se acerque la oferta a la
demanda, es decir, lugares de residencia y centros de actividad.

• Tener una alta velocidad comercial, mediante prioridad semafórica.
• Analizar la captación de demanda asegurándose de que se superan los

umbrales mínimos.
• Buscar una financiación que se adecue a las posibilidades de los promotores.
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• Comunicar adecuadamente lo que se quiere hacer.
• Evitar las tentaciones de las tarifas políticas: cuanta más diferencia exista

entre lo que habría que pagar y lo que se quiere pagar, más grande es la losa
que se está cargando a la administración y al promotor para sacar adelante
el proyecto.

• Ofrecer un servicio con los máximos parámetros de calidad: calidad de ser-
vicio, puntualidad, limpieza, confort, etc.

• Mantener el coste de operación y mantenimiento bajo control.

A continuación se pasa a comentar el caso de Tenerife. El tranvía de Tenerife se
puso en marcha en el año 2007, entre las poblaciones de Santa Cruz de Tenerife
y La Laguna. Esta área tiene una población de 340.000 habitantes y una densi-
dad media de 58 habitantes/hectárea. 

El análisis de las encuestas de movilidad que se llevaron a cabo en Tenerife en el
año 2001 indica que había 620.000 desplazamientos/día, de los cuales, el 80%
eran desplazamientos mecanizados, y de estos, el 70% se producían en coche. 

Es importante resaltar que una gran mayoría de los desplazamientos mecanizados
era de corta duración, inferior a 20 minutos. Al modernizar el sistema de trans-
porte de alta capacidad, se veía que existía un corredor de máxima demanda muy
claro, y que no era el de la autopista y daba como resultado una demanda en
torno a los 40.000 ó 47.000 desplazamientos/día, con una velocidad comercial
de 20 km/h. Se vio entonces que las opiniones que había a favor de construir el
tranvía por la autopista se vinieron abajo, ya que se comprobó que no era la solu-
ción adecuada. 

El reparto modal de los desplazamientos era el típico de una ciudad intermedia
con un sistema de autobuses con cierta tradición, donde la mayor parte de la
gente que iba en autobús era demanda cautiva que no tenía otra alternativa. El
70% de los desplazamientos motorizados se hacían en coche, con una muy baja
tasa de ocupación. 

Una vez que se analizó la situación, se decidió implantar el tranvía en el corre-
dor que más carga tenía, el que une las poblaciones de Santa Cruz de Tenerife

con La Laguna. Se optó por planificar 2 líneas: Línea 1
y Línea 2. El recorrido de ambas líneas pasa por los
principales centros de atracción del corredor, como
son dos Hospitales, dos campus universitarios y por las
zonas de máxima densidad de población de la isla,
además del centro tradicional comercial de Santa Cruz
y el casco histórico de La Laguna, que está declarado
Patrimonio de la Humanidad. 

Se ha tratado que el recorrido de ambas líneas pase
por las zonas de máxima densidad de población. Esto
permite que, de los 340.000 habitantes del área
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Tenerife-La Laguna, el 55 % de la población (186.000
personas) tengan una parada a menos de cinco minu-
tos de su residencia. Esta es la clave para conseguir
que el sistema capte demanda: acercar la parada del
tranvía a cada casa, de manera que el ciudadano tenga
poca distancia que caminar y que esa distancia no le
lleve a usar el coche. Hay 186.000 personas que están
en esa situación y la mayor parte de los destinos típi-
cos están dentro de esa línea. 

Como se puede ver en la imagen, las calles de Santa
Cruz son bastante estrechas y no fue sencillo buscar la
solución adecuada de inserción urbana. Lamentablemente cuando se planificó la
ciudad no se tuvo en cuenta la creación de corredores exclusivos para el transpor-
te público. Por lo tanto, la inserción del tranvía no estuvo exenta de problemas.  

La distribución de los desplazamientos diarios ha cambiado entre 2001 y 2009.
Así, se ha pasado de un total de 620.000 desplazamientos diarios en 2001 a
716.000 en 2009. Aparte de esto, lo más relevante es que se ha invertido la ten-
dencia que se venía produciendo, que era que el transporte público perdía cada
vez más porcentaje de viajes respecto al total de desplazamientos. Ahora se ha
conseguido pasar de un 21% de los viajes realizados en el área metropolitana en
transporte público en 2001 a un 24% en 2009. Es cierto que el autobús ha per-
dido parte de su cuota en el área metropolitana, pero en el cómputo total, se ha
conseguido que el transporte público consiga aumentar su reparto modal. Otro
dato importante es que el sistema ha generado gran cantidad de desplazamien-
tos que antes no se producían. Está ocurriendo que hay gente que antes iba a
hacer su compra a un centro comercial y ahora está yendo al centro de comer-
cio tradicional en tranvía. Esto se está produciendo en Santa Cruz y en La
Laguna, donde hay zonas de comercio tradicional que han resurgido, precisa-
mente, gracias a la introducción del tranvía. En definitiva, hay un 30% de usua-
rios que antes no hacía este desplazamiento y un 15,6% que antes lo hacía en
coche, siendo éste el resultado más significativo, ya que son los que se han con-
seguido atraer del transporte privado al transporte público. 

Es interesante apuntar el impacto que produce la puesta en marcha del tranvía
sobre el coche. Los resultados de una encuesta realizada a los usuarios del coche
del área metropolitana son que un 51% de los clientes ahora usan menos el
coche, un 10% dicen que lo han sustituido mayoritariamente en sus desplaza-
mientos, un 11% apunta que el tranvía es su principal medio en la ciudad, y a
un 28% no le ha afectado. Esto, traducido a cifras de kilómetros y emisiones, sig-
nifica que se han restado 2 millones de desplazamientos al año al coche, lo que
supone 2.010 toneladas de CO2 menos emitidas en el área metropolitana al año.

Para terminar, algunos datos de la puesta en marcha del tranvía en Tenerife:

• El trazado de las líneas es bastante adecuado, ya que la mayor parte de los
clientes tienen una parada cercana a su punto de partida y acceden a pie (86%).
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• Un 60% de los clientes viajan 2 o más veces al día.
• La hora punta en los días laborables se produce entre las  8:00 y las 9:00 h,

con 3.914 pasajeros/h. Le sigue la franja de 13:00 a 14:00 h, con 3.567
pasajeros/h. En los días festivos la franja de máxima demanda es de 11:00 a
12:00 h, con 1.551 pasajeros/h.

• La valoración del servicio prestado por el tranvía es bastante buena, con un
índice de satisfacción global de 8,69.

• Los aspectos más importantes que los usuarios valoran en el tranvía son la
puntualidad y la frecuencia.

6.3 Plataformas reservadas. Clave estratégica

José Guillén
Entidad Pública del Transporte de la Región de Murcia

En esta exposición se defienden las plataformas reservadas, ya que son la clave
y la base sobre las que se debe sustentar un transporte público de calidad, efi-
ciente y que de verdad resuelva los problemas de movilidad que hay en las ciu-
dades españolas, en nuestras áreas metropolitanas y en nuestras comunidades
autónomas. 

En la EPT de la Región de Murcia queremos que las plataformas reservadas sean
el centro de nuestra estrategia para conseguir mejorar la movilidad de los ciuda-
danos y mejorar el transporte público. La clave del éxito será, por tanto, conse-
guir la implantación de plataformas reservadas. Sin ellas, es imposible conseguir
una adecuada oferta de transporte público y para ello habrá que actuar en el pre-
sente y modificar el futuro.

En la actualidad, en la Región de Murcia la movilidad pare-
ce enfrascada en un círculo vicioso: el uso masivo del
coche genera dificultades en el estacionamiento, un
aumento de la accidentalidad, un aumento de la contami-
nación medioambiental y acústica, un aumento de la con-
gestión del tráfico, que incrementa aún más esa contamina-
ción ambiental, una reducción de la velocidad comercial
del transporte público, que está compitiendo en igualdad
de condiciones con el transporte privado (un coche con
una persona tiene la misma prioridad, en la mayoría de
nuestras ciudades, que un autobús que transporta a 40, 50,
u 80 personas). Por tanto, se produce una ineficiencia del
sistema de transporte público, que se ralentiza y proporcio-
na una mala calidad del servicio, con lo cual, el ciudadano
que percibe eso, opta por utilizar su coche, alimentando de
nuevo el círculo, que cada vez se va haciendo más grande. 

La alimentación de este círculo vicioso tiene mucho que ver con la ausencia de
plataformas reservadas. El autobús tiene que competir con el coche en las mis-
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mas condiciones, sin una plataforma reservada, y en estas condiciones lo tiene
muy difícil para ser un modo de transporte más atractivo, y así lograr romper el
círculo vicioso. 

Las ventajas de las plataformas reservadas son de sobra conocidas por todos:
suponen un aumento de la velocidad comercial; un aumento de la frecuencia de
paso; una mejora de la puntualidad, generando una sensación de mejora del ser-
vicio que se presta al ciudadano y que hace que al final el ciudadano se anime
a coger el transporte público; la posibilidad de uso de varios modos de transpor-
te, combinación que se logra a través de intercambiadores; la disminución de la
contaminación acústica; el aumento de la seguridad, de la regularidad, de la fia-
bilidad y, por tanto, un aumento de la eficiencia y una disminución de las emi-
siones de CO2. En definitiva, un aumento del nivel de la calidad del servicio del
transporte público que redunda en una menor utilización del coche. 

Por otro lado, también tienen algunos inconvenientes: las ciudades, por lo gene-
ral, ya están urbanizadas y para poder construir nuevas plataformas reservadas se
necesita el visto bueno y la coordinación entre administraciones. Uno de los
mayores inconvenientes es la falta de planificación urbanística de cara al futuro.

Si se consiguiera introducir el concepto de plataformas reservadas de una mane-
ra mucho más extendida podría romperse el cirulo vicioso, y entrar en una espe-
cie de círculo virtuoso en el que el transporte público tendría una mayor veloci-
dad comercial, una mejor calidad del servicio, más eficiente, un mayor uso del
transporte público, de tal manera que se generase un proceso que llevara a sacar
coches de las calles. 

Murcia tiene una superficie de 881 km2, una población de 430.000 habitantes,
que se incrementa diariamente ya que es el centro neurálgico de la región.
Además del núcleo urbano de Murcia capital, existen 54 pedanías en el munici-
pio.  Por sus carreteras circulan entre cien mil y ciento diez mil vehículos al día
sin plataforma reservada. El reparto modal de la ciudad de Murcia presenta un
uso mayoritario del vehículo privado, alcanzando el 47 %, mientras que el trans-
porte público supone tan solo un 9,8%. El único dato positivo del reparto modal
es que el 36,5% de los viajes se realizan a pie. Si se analiza el reparto modal en
el resto de la región, la movilidad a pie disminuye muchísimo, aumentando aun
más la utilización del vehículo privado. 

En Murcia queremos llegar a un reparto modal óptimo, en el que un tercio de
viajes se realice en coche, un tercio en transporte público y un tercio a pie. 

En la actualidad, la oferta de transporte público en Murcia se compone de 57
líneas de autobús urbanas y metropolitanas. Del total de líneas, diez son urba-
nas, cinco operadas por autobuses normales y cinco servidas con minibuses,
conocidos como “Rayos”, que aseguran una amplia cobertura en el centro urba-
no. Asimismo, hay siete servicios nocturnos llamados “Búho bus”. Y por último,
existen 40 líneas metropolitanas. La velocidad media en las zonas urbanas es de
10,6 km/h. En zonas metropolitanas, la velocidad media aumenta hasta los 16,5
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km/h. Las frecuencias horarias en las líneas urbanas varían entre 10 y 20 minu-
tos. Se dispone de una capacidad media de línea por hora de unas 10.000 pla-
zas en zonas urbanas y 5.000 en zonas metropolitanas. Estos indicadores mues-
tran claramente la necesidad de mejorar el servicio ofrecido y explican la situa-
ción desfavorable del transporte público frente al coche.

En la actualidad, sólo existe un tramo experimental de plataforma reservada en
la ciudad de Murcia, que es el tranviario de la Avenida Juan Carlos I, una de las
arterias principales. Tiene una longitud de dos kilómetros, con tan sólo cuatro
paradas, 3.500 pasajeros al día y una velocidad media de 23 km/h, duplicando
la velocidad media del autobús en el casco urbano. Desde el 2 de mayo de 2007,
fecha en la que se inauguró, han utilizado este tramo dos millones y medio de
personas, si bien no tiene mucha utilidad porque no es un tramo que conecte
grandes zonas. La inversión total fue de 22 millones de euros.

Con el objetivo de cambiar la situación desfavorable del transporte público en
Murcia, las administraciones competentes y la ETP están actuando sobre el pre-
sente. Así, se están llevando a cabo actuaciones con el tranvía, el metro y el auto-
bús, planificando y buscando soluciones. 

En el caso del tranvía, está proyectada la Línea 1, que se adjudicó en mayo de
2009, estando prevista su puesta en marcha a principios de 2011, con una inver-
sión de 264 millones de euros. La Línea 1 tendrá una longitud de 18 km y comu-
nicará las universidades, los centros comerciales y el estadio de fútbol, entre
otros, mediante su recorrido por las principales arterias de la ciudad. En una fase
posterior, se van a desarrollar una serie de tramos que constituirán las Líneas 2,
3 y 4, comunicando el centro con los polígonos industriales, la ciudad sanitaria
y la expansión oeste de la ciudad. Con esta red, está previsto mover en los pró-
ximos cuarenta años unos 513 millones de usuarios. Tan sólo el primer año de
explotación está previsto transportar cinco millones y medio de usuarios. Se esti-
ma que se crearán 1.800 empleos indirectos, siendo la mayor inversión en obra
pública en la historia del municipio de Murcia, sólo superada por el aeropuerto
de la Región de Murcia.

Por otro lado, se está estudiando la viabilidad de implantación de plataformas reser-
vadas para transporte público y vehículos de alta ocupación en tres corredores.  

La Asamblea Regional de Murcia, en una de las iniciativas parlamentarias que se
aprobó tras el debate del Estado de la Región de 2009, instó al Consejo de
Gobierno para que la ETP de la Región de Murcia impulse la entrada de todos los
municipios de la Región, al objeto de diseñar en las ciudades circuitos de transpor-
te público restringidos al transporte privado que animen la recuperación de los
centros urbanos y generando espacio para la peatonalización en los cascos histó-
ricos. Es fundamental que los políticos se involucren y que haya una apuesta desde
todas las opciones políticas para apoyar estas iniciativas. 

Por último, una actuación que es necesaria es la modificación de las leyes urba-
nísticas a nivel local. Hay que instar al Gobierno de la Nación a que adapte la
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actual legislación urbanística y del suelo, definiendo un marco normativo que
obligue a los nuevos desarrollos urbanísticos a tener asociado un plan de movi-
lidad que incluya, si es preciso, la reserva de espacios en el desarrollo del nuevo
suelo para la implantación de plataformas reservadas. De esa manera, se logrará
pasar de ese círculo vicioso en el que se encuentran nuestras ciudades, a un cír-
culo virtuoso que las hará salir de la actual situación de déficit en movilidad con-
siguiendo una movilidad más sostenible para todos. 
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movilidad y
calidad delaire

7 Mesa redonda sobre Movilidad Urbana Sostenible y Calidad del Aire

Moderador: Soledad Perlado
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino

La mesa redonda trata sobre movilidad sostenible y calidad del aire. Lo que esta
Mesa pretende es mostrar, desde otro punto de vista, lo que significa la movilidad,
el medio ambiente urbano, la calidad del aire y, en definitiva, el objetivo común de
todas estas actuaciones, que es la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos,
la mejora de la salud, la mejora del medio ambiente urbano y del medio ambien-
te en general. En realidad, el objetivo es el mismo en todas estas actuaciones, que
tendríamos que tratar de integrar, para que no parezcan como iniciativas individua-
les, ya que unas y otras están ínter-conexionadas. En este sentido hay que recalcar
que la calidad del aire está muy relacionada con la movilidad sostenible.

Los planes de calidad del aire que se hacen en España son producto de la legis-
lación comunitaria de las diferentes directivas, que desde los años 90, vienen
aprobándose en la Unión Europea y en la legislación española mediante su trans-
posición a los Reales Decretos, Leyes Decretos y, como consecuencia, la Ley de
Calidad del Aire3, aprobada hace dos años por el Gobierno Español. 

El objetivo de los planes de calidad del aire es garantizar información fiable  sobre
la situación de la calidad del aire en nuestro país, así como, informar de las medi-
das más eficaces a tomar respecto a los periodos en que estos estándares de calidad
del aire son perjudiciales para la salud y para el medio ambiente. Sirven asimismo
de base para calificar las diferentes zonas en las que se divide el territorio español.

El Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, junto con las comu-
nidades autónomas, es el responsable de ofrecer estos datos a la Unión Europea
y, en base a ellos, todos los años se elabora un Informe Nacional. Los datos
hacen referencia a una serie de elementos que permiten conocer el nivel de cali-
dad del aire de nuestro país. Algunas breves pinceladas del último informe ofi-
cial del año 2008, con datos del 2007 son las siguientes: respecto al SO2, hay un
número limitado de zonas que presentan problemas. Para el NO2, que es un ele-
mento importantísimo para la salud humana, los problemas se presentan en
zonas urbanas y la fuente de emisión principal es el tráfico. Para el ozono, los
niveles elevados se dan en zonas urbanas. Para plomo, benceno y monóxido de
carbono, los niveles se mantienen óptimos en la calidad del aire, a pesar de que
se observa que no hay aumento en zonas que todavía no se han podido evaluar.
Respecto al futuro, al año 2008, ha habido una nueva directiva que introduce
novedades como la necesidad de analizar nuevos elementos como metales pesa-
dos y utilizar un nuevo concepto para partículas PM2,5, así como nuevas obliga-
ciones respecto a estas partículas. 

Es decir, la calidad del aire depende en gran medida de la elección del modo de
transporte y del tipo de vehículos que se utilizan.
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3 · Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de
calidad del aire y protección de la
atmósfera.



7.1 Experiencias europeas en PMUS

Mº Eugenia López-Lambas
TRANSyT-UPM

Define el Diccionario de la Real Academia Española la palabra cri-
sis como “cambio brusco en el curso de una enfermedad, ya sea
para mejorarse, ya para agravarse el paciente”; lo que viene a coin-
cidir con el significado que al mismo término le dan en China: opor-
tunidad. En efecto, si bien la situación del paciente (la movilidad
urbana) parece empeorar día a día – o al menos no muestra sínto-
mas de mejoría notables-, lo cierto es que podemos aprovechar la
coyuntura para enfrentar, de forma más o menos creativa, los pro-
blemas que los hábitos de movilidad nos presentan a diario. 

Así, de las distintas fórmulas que se vienen empleando, nos centraremos en una,
no ciertamente novedosa, pero bastante esperanzadora: los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS), una alternativa para mejorar la calidad de vida urba-
na por cuanto respecta a los conflictos que plantean las pautas de movilidad que
imperan en nuestras ciudades.

Marco Político y Legislativo 

El marco normativo y político en el que empi    ezan a desarrollarse estos planes
arranca de un contexto europeo relativamente reciente que, en España, ha des-
embocado en documentos que abarcan desde la Estrategia Española de
Movilidad Sostenible del año 2008, hasta el Borrador de Ley de Eficiencia
Energética y Energías renovables, de 2009, donde ya se recoge la necesidad de
elaborar PMUS en poblaciones de más de 25.000 habitantes4 o en aquellas
cuyos Planes Generales de Ordenación prevean la superación de dicha cifra. 

Existe, además, el Plan de Acción de la Estrategia Española de Eficiencia
Energética (E4), ya en su segunda singladura, al amparo del cual se están ejecu-
tando numerosos PMUS en toda España. Naturalmente, el marco legal cuenta
también con el Proyecto Ley de Movilidad Sostenible de julio de 2007, que vuel-
ve a la cifra de 50.000 habitantes, pero sobre el que parece haberse cernido el
más absoluto silencio. El borrador recoge además la conveniencia de ejecutar
PMUS en aquellas poblaciones de más de 20.000 habitantes cuando los niveles
de contaminantes atmosféricos superen los objetivos de calidad del aire; planes
que, además, deberán ser revisados cada seis años5.

Cuanto antecede podría considerarse el marco general; pero existe, además, un
marco específico representado por la Ley de Movilidad de Cataluña del año
2003, en ejecución de la cual se están realizando actuaciones verdaderamente
integradoras desde el punto de vista de la ordenación territorial y la movilidad.
La Comunidad Autónoma de Madrid tiene también su borrador de ley no muy
diferente de su, llamémoslo, referente nacional.
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4 · La Ley Reguladora de Bases de
Régimen Local establece la obligación
de prestar el servicio de transporte
público a las poblaciones de más de
50.000 habitantes.

5 · En el momento de editarse esta
ponencia, se había aprobado (marzo
2009) el Proyecto de Ley de Economía
Sostenible, de 2 de diciembre de
2009, donde el ámbito geográfico
previsto es el autonómico,
supramunicipal o municipal, y el nivel
de población los municipios y
agrupaciones de municipios de más
de 100.000 habitantes. Como
novedad, cabe añadir también que, a
partir del año 201, la Ley establece
que las ayudas/subvenciones
autonómicas, locales o estatales para
el transporte público urbano, se
condicionarán a la existencia de un
PMUS y a su coherencia con la
Estrategia Española de Movilidad
Sostenible.



Por cuanto respecta al contexto europeo, el estado de la cuestión se remonta a los
Plans de Deplacements Urbains (PDU) franceses, que marcan la estrategia de movi-
lidad urbana sostenible desde su nacimiento en 1982 con la Ley de Ordenación del
Transporte Interior (LOTI), posteriormente la Loi sur l’aire et l’utilisation rationnelle de
l’énergie (LAURE), y la más reciente (2000) Loi relative à la solidarité et au renou-
vellement urbains. Los PDU tienen carácter obligatorio para las áreas urbanas de
más de 100.000 habitantes, con un horizonte temporal de 10 años y evaluación
quinquenal obligatoria. La aprobación depende de las autoridades del transporte de
esa región, mientras que la financiación proviene principalmente de las autoridades
locales del área de actuación. Definen principios de organización del transporte,
circulación y aparcamiento y una serie de medidas para conseguir la coordinación
de todos los modos, promoviendo los menos contaminantes y más eficientes.

En el Reino Unido, por su parte, existen los Local Transport Plans
(LTP), iniciados a raíz de la Ley de Transportes del año 2000, con una
cadencia temporal quinquenal, lo que significa que, a día de hoy, se
encuentran ya en ejecución de la segunda ronda, es decir, que com-
prende el periodo 2006-2010. El marco geográfico es, en este caso,
completamente distinto del, digamos, continental, pues no se trata de
ciudades, ni de municipios, sino de condados, áreas metropolitanas
y las allí conocidas como autoridades individuales. Son, en cualquier
caso, estrategias integradas de transporte, con un horizonte temporal
a cinco años, ejecutados y aprobados por las autoridades de trans-
porte local, algo en principio impensable en las ciudades españolas. 

La financiación, en su mayor parte, proviene del gobierno central
pero queda siempre sujeta al cumplimiento de objetivos, medibles
mediante indicadores “de obligado cumplimiento”, cuyo segui-
miento es comprobable a través de la obligatoria redacción de un
informe anual donde se demuestre la coherencia entre los objeti-
vos del gobierno y los del plan; cumplimiento que condiciona, por
otro lado, la subvención estatal a recibir año tras año que, inclu-
so, puede mejorar si los resultados han sido mejor de lo esperado.
Precisamente ligar el cumplimiento de objetivos a la financiación
pública parece ser una de las claves del éxito de cualquier PMUS.

El Departamento de Transportes ha redactado varias guías (Guidance on Full
Local Transport Plans) donde se recogen los indicadores y las directrices para
poner en práctica y evaluar los planes6. 

En la primera ronda de LTP, 2001-2005, de 90 autoridades que tendrían “obliga-
ción” de elaborarlos, 82 respondieron a la encuesta lanzada por el gobierno para
evaluar el impacto de la implementación, poniendo de manifiesto que la priori-
dad en punto a medidas a adoptar es el transporte público y la seguridad, mien-
tras que las políticas de tarificación –cobro por el uso de las infraestructuras- son
las que menor aceptación muestran a la hora de priorizar las inversiones. Las prin-
cipales barreras son, como era previsible, de naturaleza financiera, mientras que
llama la atención que no lo sea, en cambio, la coordinación entre autoridades.
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6 · Existen también planes específicos
como es el caso de Londres, que
obedece a una estrategia municipal
muy concreta (Mayor’s Transport
Strategy), y un nivel inferior de planes
(LocaI Implementation Plans),
específicos para cada distrito de
Londres (en total 32 boroughs)



Los PUM italianos

En Italia, sin embargo, carácter obligatorio tienen únicamente, desde 1992, por
el Nuevo Código de Carreteras, los PUT (Piani Urbani di Traffico) para las ciu-
dades de más de 30.000 habitantes o que vayan a alcanzar esa cifra por motivos
turísticos, trabajo/estudios u otras razones relevantes. Su objetivo es mejorar las
condiciones de circulación y seguridad vial, reducir la contaminación acústica y
atmosférica y, por tanto, promover el ahorro energético de conformidad con los
instrumentos urbanísticos vigentes y los planes de transporte, estableciendo prio-
ridad temporal en cuanto a las actuaciones a realizar. Los PUT deben actualizar-
se cada dos años, si bien se puede observar que, en numerosas ciudades, en
lugar de proceder a la puesta al día del PUT, se ha optado por elaborar un PUM.

En 2000 se aprobó una nueva normativa7 que instituyó los PUM (Piano Urbano
di Mobilità), con un horizonte temporal de 10 años y plazos intermedios para
evaluar las actuaciones ejecutadas hasta el momento. Como se puede deducir,
la existencia de estas dos estrategias hace de la coordinación una obligada herra-
mienta, pues se trata de instrumentos, PUM y PUT que, si bien interactúan, son
muy diferentes: 

a) PUM, nivel estratégico, largo plazo, con exigencia de fuertes inversiones.
b) PUT, nivel de gestión, corto plazo.

Este “solape” ha provocado que, en la práctica, los PUM hayan sustituido a los
PUT, los cuales han pasado a asumir su función natural, es decir, la regulación
del tráfico y la vialidad. Se observa también que, en la mayoría de los casos, el
Plan de Movilidad se ha implementado donde ya lo había de tráfico. 

La financiación de los PUM proviene, principalmente, de la Administración
Central, pero queda condicionada a los objetivos generales del gobierno, y no a
las obras en sí. También pueden intervenir la región, los entes locales, ingresos
tarifarios, fondos de la Unión Europea e incluso está prevista la iniciativa priva-
da en aquellos servicios fácilmente separables del resto del sistema en términos
de gestión (por ejemplo, el aparcamiento).

El PUM debe ser coherente con la planificación territorial al objeto de desarro-
llar un sistema integrado de actividades dirigido al desarrollo de localizaciones
industriales, comerciales, la promoción turística e incluso la recalificación de
zonas urbanas, centrales y periféricas degradadas. Por tanto, la aprobación del
PUM debe contar con el visto bueno de la región encargada de velar por la cohe-
rencia y compatibilidad con los planes regionales, además de establecer los cri-
terios de evaluación necesarios para su aprobación y la prioridad de las actua-
ciones: la red ferroviaria y la gestión de la demanda, basada principalmente en
la tarificación. Por ejemplo, en el caso de Peruggia, el Plan Regional prevé la
integración de la red ferroviaria con la viaria, de manera que el PUM recoge una
serie de actuaciones en este sentido, como la existencia de nodos de intercam-
bio, las conexiones con la red de ferrocarril, etc.
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7· Ley 340/2000, Disposizioni per la
delegificazione di norme e per la
semplificazione di procedimenti
amministrativi. Se trata de una ley de
las que podríamos denominar “de
acompañamiento”, es decir, no
específica sino todo lo contrario: una
norma dictada para simplificar el
procedimiento administrativo.
Sorprende un tanto, pues, el
tratamiento legislativo.



En cuanto al alcance geográfico, los beneficiarios de las ayudas son los munici-
pios –o grupo de ellos- que cuenten con una población superior a 100.000 habi-
tantes, las provincias que agreguen ayuntamientos limítrofes con población
igualmente superior a esa cifra, y las regiones que busquen el reforzamiento de
las relaciones de complementariedad y sinergia entre sus centros (áreas metro-
politanas de tipo policéntrico o difuso).

En resumen, podría decirse que actualmente el PUT ha acabado asumiendo un carác-
ter multisectorial y estratégico que no le corresponde, lo que ha supuesto que, en la
práctica, en aquellas ciudades donde no se había adoptado un plan de tráfico -o no
se ha producido la revisión bianual-, éste se ha acabado convirtiendo en un PUM. 

En cuanto a la gestión, la mayoría de los municipios han optado por cederla al
departamento encargado de la movilidad o de transporte. Es aquí donde se pro-
duce la integración con los planes sectoriales; integración particularmente evi-
dente en los planes de transporte público y los aparcamientos. Se observa tam-
bién que, en cuanto a la tipología de las intervenciones llevadas a cabo por las
ciudades, tienen que ver principalmente con los principios de las Agendas 21,
seguidas por las de tipo organizativo y de planificación y gestión, y actuaciones
siempre mucho menores en materia de campañas de sensibilización. Se observan,
asimismo, enormes diferencias entre el norte y el sur, derivadas fundamentalmen-
te de la capacidad de financiación, mucho mayor en aquél. En consecuencia, si
las regiones no quieren, por los motivos que sea –por ejemplo, no cumplir con los
objetivos o con las inversiones regionalmente previstas-, contribuir a la realiza-
ción de un determinado PUM, y los ayuntamientos tienen los recursos suficientes
para autofinanciarse pueden perfectamente proceder adelante con su plan.

Caso de Milán 

Italia tiene el dudoso privilegio de encabezar la lista de países europeos con la
tasa de motorización más alta: 620 vehículos por cada 1.000 habitantes, sólo
superada por “realidades” tan dispares como Estados Unidos (760), Luxemburgo
(659) y Malasia (640). Ha sido espectacular, asimismo, el ritmo de crecimiento
de las motos. Teniendo en cuenta, además, el carácter histórico/turístico de gran
parte de sus ciudades, la implementación de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible es poco menos que obligatoria.
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Figura 13: Nivel de integración de Planes Urbanos de Tráfico(PUT) 
con los planes sectoriales
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El PUM de Milán presenta una
serie de medidas que van desde
la regulación del aparcamiento
y la implementación de las lla-
madas “islas medioambienta-
les”, hasta la potenciación de las
infraestructuras en el ámbito
urbano, con nuevos servicios y
conexiones interurbanas y una
notable ampliación de la red de
metro y tranvía. Se han introdu-
cido también servicios de los
conocidos como “a demanda”
(radio-bus: se reserva un recorri-
do por teléfono en horario de
20:00 a 2:00) y el car sharing,
así como aparcamientos de
disuasión en las estaciones fin
de línea del metro (fuera ya de
los límites de la ciudad).

Siguiendo las directrices que  marca la ley, se ha introducido, además, la figura
del mobility manager (coordinador de movilidad), al objeto de incentivar los
modos “suaves” (bicicleta y andar, principalmente), junto con el transporte públi-
co y los vehículos pocos contaminantes. Está encargado, también de elaborar un
plan de desplazamientos domicilio-trabajo.

Sin embargo, una de las medidas más novedosas de todas las adoptadas, sobre
todo por cuanto a mejora de la calidad del aire se refiere, es el denominado eco-
pass y, comoquiera que el objeto de esta convocatoria del OMM es, precisamen-
te, la calidad del aire, nos centraremos en dicha medida.

Basado en el principio de “el que contamina paga”, en Milán se introdujo en
enero del 2008 el “ecopass”, con dos objetivos principales: reducir el tráfico y la
congestión y mejorar la calidad del aire. Se trata de cerrar con aparatos electró-
nicos la primera de las dos circunvalaciones que existen en la ciudad -la más
interna- permitiendo el acceso únicamente a quienes pagan. 

Tienen el acceso prohibido todos los vehículos pre Euro. Además, las cantidades
recaudadas por medio de esta medida, se destinan a la financiación de la mejo-
ra del transporte público o los modos alternativos: carsharing, bikesharing, vehí-
culos eléctricos, etc. Los controles son electrónicos con telecámara. Están exen-
tos los ciclomotores, motocicletas y vehículos de utilidad pública (policía, trans-
porte de personas discapacitadas, taxis y urgencias), los vehículos híbridos y
eléctricos, los autobuses de gasolina posteriores a Euro 4, los vehículos, mercan-
cías y, autobuses diésel con filtro antipartículas homologado y los diésel Euro 5
con filtro antipartículas homologado obligatorio al matricularse. 
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Los resultados obtenidos tras la entrada en vigor de la medida, a enero de 2009,
fueron tan esperanzadores que se decidió prorrogarla un año más, con lo que
aún se continúa aplicando. Dichos resultados podrían resumirse como sigue:

• Reducción de cinco millones de vehículos contaminantes en 2008 en el
centro de Milán (diciembre 2008)

• Aumento del uso del transporte público: +35 millones de viajeros en 2008
• Aumento de 10.000 plazas de aparcamiento disponibles en hora punta
• 1.300 recorridos adicionales en autobús y tranvía
• Reducción de un 14,4% de accidentes en el centro de Milán

En cuanto a la contaminación, hubo 62 días de superación de los límites de PM
10 -50µg/m3- en el centro de la ciudad, respecto de la media de los últimos seis
años, mientras que el valor medio entre 2002 y 2007 fue de 148µg/m3. Es decir,
se redujo en un 44%, si bien se sigue superando el límite normativo.

Buenas prácticas de seguimiento: 
El ISTITUTO SUPERIORE DI FORMAZIONE E RICERCA PER I TRASPORTI (ISFORT)

Como ejemplo de la importancia que tiene la monitorización de los planes y
estrategias de movilidad, sobre todo para, en función del análisis resultante,
adoptar las decisiones más adecuadas a cada problema, a continuación se reco-
ge el caso del Instituto Superior para la Formación e Investigación del Transporte
(Istituto Superiore di Formazione e Ricerca per i Trasporti - ISFORT).

El ISFORT se crea en Italia en el año 1994, bajo los auspicios de la Banca
Nacional de las Comunicaciones, actual accionista mayoritario y los
Ferrocarriles del Estado, con el objetivo declarado de contribuir a la renovación
del sector de la movilidad de personas y mercancías, así como para desarrollar
un know-how socio económico, técnico y de gestión específico, a través de la
investigación, consultas, asistencia técnica y formación. 

Sus funciones más relevantes se desenvuelven, en cuanto a investigación se refie-
re, con una actividad destinada a interpretar los fenómenos y tendencias más
relevantes e identificar los problemas críticos, desarrollando las herramientas y
modelos de comportamiento más adecuados para afrontarlos; funciones que rea-
liza, principalmente, a través de tres instrumentos:

I.   El Observatorio de la demanda de la movilidad (Audimob): abarca todo el
territorio nacional y analiza el estilo y comportamiento de movilidad de los
italianos. Se “alimenta” anualmente de unas 15.000 entrevistas telefónicas
repartidas en trimestres. Con ello, proporciona un cuadro particularizado
de los desplazamientos ciudadanos y de los factores críticos que incremen-
tan o reducen la apetencia hacia los diversos modos de transporte.
Audimob es un importante instrumento de ayuda a la toma de decisiones
en el campo de la movilidad local, que incluye estadísticas regionales
(mediante conjunto de indicadores reagrupados en cinco categorías por
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cada una de las 20 regiones, sobre problemas de movilidad local) e infor-
mes coyunturales de carácter semestral y anual, que permiten la monitori-
zación constante sobre las tendencias de movilidad ciudadana.

II. El Observatorio de la Logística: banco de datos que permite el análisis de
los procesos de transformación del campo de la logística nacional e
internacional, así como una biblioteca de documentos de particular interés
sobre la materia.

III. El Observatorio de la movilidad urbana, que cumple un triple objetivo:
permite estudiar y comparar casos de estrategias urbanas de transporte,
contribuye al desarrollo de las herramientas técnicas de ayuda a la
evaluación de dichas estrategias y promueve el debate científico e
institucional sobre la movilidad urbana.

El Instituto cuenta, además, con un observatorio sobre transporte público y ferro-
viario local, del que salen informes y prospectivas al respecto, además de un
banco de datos que dispone de una muy significativa serie histórica.

La financiación del Instituto proviene de convenios con los principales institutos
de investigación nacional y Universidades y estructuras anexas, así como de con-
venios internacionales, el Consejo Nacional de Economía y Trabajo, el Ministerio
de Infraestructuras y Transportes y el Ministerio de Economía. Para desarrollar sus
funciones cuenta con profesionales internos, pero también con una importante
red de colaboradores externos. 

En cuanto a la metodología empleada, se basa sobre todo en encuestas de
campo, donde se utilizan los instrumentos matemáticos más rigurosos dirigidos
a la modelización de los fenómenos, la formulación de escenarios predictivos y
la evaluación de impactos de las nuevas infraestructuras y servicios de movilidad
sobre los sistemas de transporte y el medioambiente. 

En suma, las actividades del ISFORT proporcionan al mercado una significativa acti-
vidad de investigación, junto a servicios de consultoría fuertemente especializados,
que facilitan el análisis cuantitativo, la planificación estratégica y la evaluación eco-
nómica de los sistemas y políticas de transporte. Su labor supone una exploración
constante de los hechos más innovadores y de los fenómenos económicos emergen-
tes y sociales que más afectan a la movilidad de personas y mercancías, así como a
las redes y al territorio, mediante lo que podríamos denominar la “escucha, lectura
e interpretación” de la demanda de movilidad de individuos y empresas.
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7.2 Evaluación Ambiental de las medidas de transporte en el plan de
mejora de la calidad del área metropolitana de Barcelona 

Susana Gil
Generalitat de Catalunya

La calidad del aire en Cataluña se evalúa mediante medidas recogidas por la Red
de Vigilancia y Prevención de la Contaminación Atmosférica complementándo-
se con una serie de modelizaciones, ya que no se dispone de cabinas de medi-
ción en todo el territorio. Cataluña dispone de 131 puntos de medidas y 456 ana-
lizadores en continuo de contaminantes (NOx, partículas, etc.) que facilitan
nueve millones de datos anuales.

La Unión Europea establece unos valores límite de calidad del aire para preser-
var la salud de las personas y el medio ambiente y, en el caso de que las cabi-
nas de control superen estos valores, los organismos competentes tienen que
redactar planes de actuación para mejorar la calidad del aire. Como se puede ver
en la figura 14, hay superaciones de valores anuales en cuanto a NO2 (las partí-
culas presentan una evolución parecida), por lo que siguiendo la normativa de
la Unión Europea, se han de llevar a cabo planes de actuación.

La evaluación de la calidad, tal y como establece la normativa vigente, necesita
de un delimitación territorial. Cataluña se divide en 15 zonas, dos de ellas, las
Zonas 1 y 2 (Barcelona y sus alrededores), son las que presentan las superacio-
nes de NO2 y partículas en suspensión de diámetro inferior a diez micras y, más
concretamente 40 municipios de estas zonas los que han estado declarados
zonas de protección especial (Decreto 226/2006, de 23 de mayo) y en las que a
través del Decreto 152/2007, que aprueba el Plan de actuación, se han estable-
cidos las medidas.

Los municipios declarados
como ZPE y que pertenecen a la
Zona 1 superan los dos conta-
minantes anteriormente citados
y los de la Zona 2, únicamente
partículas.  

Los valores de concentración,
inmisión, que registran las esta-
ciones de control, no propor-
cionan la información necesa-
ria sobre el origen de las fuen-
tes emisoras causantes de las
superaciones. Se hace, por
tanto, imprescindible realizar
previamente un inventario de
emisiones de las fuentes para
evaluar el grado de repercusión
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Figura 14: Evolución de la media anual de dióxido de nitrógeno.
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sobre la inmisión de cada una de ellas y de esa forma poder establecer las medi-
das correctoras más adecuadas con el objetivo de restablecer la calidad del aire
de la zona.

Para la estimación de las emisiones,
se utiliza básicamente la metodolo-
gía sencilla que establece la Unión
Europea a través de la guía CORI-
NAIR. La Tabla 3 muestra los resulta-
dos para los sectores analizados.

De los resultados obtenidos se
observa una clara contribución del
transporte terrestre, así como la
industria, más localizada y con
actuaciones concretas. 

De esta diagnosis se derivan las medidas que incorpora el plan de actuación,
concretamente 73 medidas, que se estructuran en los siguientes ámbitos: preven-
ción, industria, energía, transporte terrestre, transporte marítimo, transporte
aéreo, sector doméstico y sensibilización.

El documento descriptivo de estas medidas, contiene una descripción detallada
de cada una de ellas, así como las acciones concretas que se han de adoptar por
los diferentes organismos implicados, el calendario de actuación y los indicado-
res ambientales para realizar el seguimiento de las mismas.

De todas las medidas planteadas, las asociadas al transporte terrestre son las que
presentan un mayor grado de complejidad, tanto para su evaluación como para
su posterior seguimiento. El problema y reto se plantea en establecer la relación
entre las emisiones ocasionadas por este sector y la reducción, en vehículos-kiló-
metros, necesaria para poder llegar a cumplir los valores límites que establece la
Unión Europea y estimadas en inmisiones.

Por lo que respecta al transporte terrestre, se hace necesario establecer medidas
diferenciadas en el ámbito urbano e interurbano y por lo tanto, un cálculo de
emisiones diferenciado entre las carreteras urbanas e interurbanas.

Las medidas en el ámbito urbano serían aplicadas mediante los planes de movi-
lidad urbana, principalmente y en cuanto al transporte interurbano, la medida
que se aplica es, básicamente, la reducción de velocidad. 

La metodología para la realización del inventario de emisiones de este sector
requiere información muy detallada de parámetros, como son: la distribución del
parque automovilístico, la antigüedad, la cilindrada de dichos vehículos, la velo-
cidad de circulación, las intensidades medias diarias para las diferentes vías, etc.
De esta forma se evalúa las emisiones generadas por la combustión, la resuspen-
sión de las partículas, el desgaste de frenos, neumáticos y pavimentos.
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Tabla 3: Contribución de cada sector a las emisiones, por zona.

SECTOR ZONA 1 ZONA 2
PM10 NO2 PM10

Industria 28% 31% 38%

Energía 8% 9% 0,004%

Actividades extractivas - - 12%

Transporte terrestre 52% 40% 46%

Transporte marítimo 8% 9% -

Transporte aéreo - 6% -

Doméstico 4% 5% 4%



Parte de esta información ha sido proporcionada por los ayuntamientos y aque-
lla que no ha podido ser conseguida, se ha obtenido a partir de datos o estadís-
ticas estatales.

El programa COPERT implementa la metodología anterior y para el cálculo de
las inmisiones se utilizan programas específicos de modelización de calidad del
aire. Los resultados se presentan en los siguientes gráficos:

Para establecer los objetivos ambientales, se utilizan los resultados anteriores
teniendo en cuenta el escenario base y el tendencial: 

A partir del seguimiento de las medidas, se podrá comprobar si estos objetivos
ambientales se están cumpliendo y en el caso que sea necesario, reorientar las
medidas propuestas para llegar a cumplir tales objetivos. 

Las medidas sobre movilidad que establece el Plan de Actuación para la Mejora
de la Calidad del Aire así como los objetivos ambientales son las siguientes:
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Plan Director de Movilidad de la Región Metropolitana de Barcelona (RMB) 

El Plan Director de Movilidad de la RMB, que ha redactado la Autoridad de
Transporte Metropolitano de Barcelona (ATM), es el instrumento básico que con-
figura la estrategia de movilidad sostenible de todo el territorio metropolitano. Se
aprobó en septiembre de 2008 y durante su redacción, se realizó un trabajo con-
junto entre la ATM y el Departamento de Medio Ambiente, al objeto de que los
objetivos fijados en el Plan Director de cara al medioambiente estuvieran total-
mente en concordancia con lo que el Departamento afirmara en el plan de actua-
ción. El PDM tiene nueve ejes de actuación, con 93 medidas; cada uno de los ejes
de actuación tiene sus medidas y objetivos ambientales correspondientes.

Los objetivos ambientales que se fijan en el Plan de Actuación se establecen para
las dos zonas de estudio, para los diferentes tipos de vías y según el contaminante.

Planes de movilidad urbana

Los planes de movilidad urbana son el elemento básico para la estrategia de movi-
lidad sostenible en el municipio. El Plan Director establece que los 40 municipios
declarados como zona de protección especial han de realizar un PMU indepen-
dientemente del número de habitantes y cumplir los objetivos ambientales fijados
para óxidos de nitrógeno y/o partículas fijados en el Plan Director. Desde su apro-
bación, los municipios dispondrán de 18 meses para la aprobación de los PMU.

Para la estimación de las emisiones y la reducción que se establece como apli-
cación de las medidas se ha elaborado un programa específico, AMBIMOB, que
incorpora la metodología anteriormente mencionada.

Planes de movilidad de centros de trabajo

Los planes de movilidad a centros de trabajo son un conjunto de actuaciones que
pretenden optimizar la movilidad de los trabajadores, principalmente con cam-
bios en los modos de transporte. Los centros de trabajo de las administraciones
públicas que tengan más de 200 trabajadores y los centros de trabajo de más de
500 trabajadores, tienen que elaborar estos planes de movilidad y establecer
medidas concretas: evaluar la situación de los trabajadores a la hora de acoger
las medidas de transporte, valorar la situación y proponer medidas. El
Departamento de Medio Ambiente también ha realizado una guía para la elabo-
ración de estos planes de movilidad a los centros de trabajo, que incorpora un
auto calculable para hacer el balance de estas emisiones y para la reducción de
las mismas como resultado de la aplicación de dichas guías. 

Para la redacción de estos planes y la reducción que se establece como aplica-
ción de las medidas, se ha elaborado una guía.

Otras medidas incorporadas en el Plan de Actuación son las nuevas normativas
Euro, la gestión de velocidad o la ambientalización de vehículos pesados vincu-
lados a la prestación de servicios.
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Por lo que respecta a la medida de gestión de la velocidad de circulación, las
reducciones de emisiones que se han conseguido con esta medida en la Zona 1
son del 10,2% entre enero y agosto de 2008, aumentando al 13,2% entre sep-
tiembre y diciembre de 2008. 

Desde la Generalitat también se proporcionan ayudas anuales para que los
ayuntamientos puedan instalar filtros o sustituir sus vehículos, básicamente los
que se encargan de servicios públicos, como transporte de ciudadanos, reco-
gida de escombros y de basura, por vehículos de gas natural o combustibles
más limpios.

7.3 Implementación de los planes de calidad del aire en Andalucía

Antonio Lozano
EGMASA

La Consejería de Medio Ambiente de Andalucía está llevando a cabo una serie
de iniciativas en materia de Planes de Calidad Ambiental. La diversidad del terri-
torio, las aglomeraciones urbanas e industriales, así como los diferentes regíme-
nes meteorológicos que gobiernan Andalucía, dificultan la resolución de los pro-
blemas medioambientales. 

Andalucía dispone de experiencia en la elaboración de planes de calidad, ya que
los primeros surgen en el año 2000 a través de una legislación andaluza que
establecía que era necesario articular Planes de Calidad en aquellas zonas donde
existiese la posibilidad de superar los niveles establecidos de calidad del aire.
Los primeros ejemplos se presentan en Huelva y el Campo de Gibraltar, áreas
con un claro enfoque industrial. En el año 2003, comienza a desarrollarse el Plan
de Calidad de Bailén (Jaén), también industrial. Es a final del año 2008 cuando
surge la necesidad de elaborar planes de calidad ambiental en diversas zonas de
Andalucía, siguiendo las indicaciones de las nuevas directivas europeas, debido
a los altos niveles de partículas. Se considera que las responsabilidades ya no son

sólo de la industria, sino que también
afectan otros factores, como el tráfico. 

En Andalucía se ha zonificado la región
para gestionar la calidad del aire.
Destacan las grandes aglomeraciones
urbanas de Sevilla, Málaga y Granada, así
como los núcleos industriales de Huelva y
Bahía de Algeciras. Sobre esta zonifica-
ción se marcan, asimismo, las zonas
donde es necesario elaborar un Plan de
Calidad. Por tanto, una vez identificadas
las áreas de actuación, se realiza la evalua-
ción de la calidad del aire y se obtiene
cuáles son las zonas donde existen supera-
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ciones de los valores legales establecidos. Es ahí donde se ha de articular toda la
batería de medidas enfocadas a disminuir, en este caso, los niveles de partículas,
para conseguir llegar a los valores legales. La estrategia de zonificar es básica para
que las medidas tengan un buen resultado: aislar el problema por municipios no
tendría sentido, la contaminación atmosférica no entiende de fronteras adminis-
trativas, por lo tanto, se ha de delimitar muy bien la zona que se quiere evaluar. 

Una vez zonificado el territorio, se realiza la evaluación para determinar cuáles
son los niveles de calidad del aire en esas zonas. Se ponen en marcha un con-
junto de métodos de medición de la calidad del aire: redes de vigilancia, unida-
des móviles, captadoras difusivas o técnicas de modelización. 

Andalucía cuenta con una de las redes de vigilancia más extensas de España, con
89 puntos de medida fijos. Esto supone unos 45 millones de datos anuales sobre
calidad del aire. Las dos figuras siguientes (Figuras 15 y 16) muestran las estacio-
nes que representan las peores situaciones en Sevilla, Málaga y Granada. Se tie-
nen valores que alcanzan las 135 - 150 superaciones del valor límite diario al año,
cuando el máximo establecido es de 35 superaciones. Si se estudian los valores
anuales, el valor medio anual que puede admitirse es de 40 microgramos, obser-
vándose localidades en las que sobrepasan en 50% los niveles permitidos. 
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Figura 15: Número de días en los que los niveles medios diarios de PM10
superan los 50 µg/m3 (máximo permitido: 35 días/año)
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Figura 16: Media anual de PM10 (máximo permitido: 40 µg/m3)
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La evaluación de las mediciones muestra las consecuencias en los niveles de
calidad del aire. Pero, lo más interesante es determinar las causas de estas supe-
raciones y eso se logra con un inventario de emisiones, que permite vincular las
emisiones (las causas) con lo que luego miden las estaciones de la red de vigi-
lancia (las consecuencias). Eso es, en definitiva, lo que se llama un Plan de
Calidad: determinar de dónde vienen las causas que provocan los niveles de
calidad del aire muy elevados y establecer medidas correctoras para ellas. 

Con el inventario de emisiones sobre Sevilla, se puede ver que el tráfico rodado
supone casi la mitad de la responsabilidad de los niveles de partículas. Lo mismo
ocurre en la zona de Málaga (44 %) y en la zona de Granada, aunque en este
caso ocupa la segunda posición (34 %). 

Una vez identificadas las responsabilidades, es necesario articular una serie de
medidas que disminuyan esas emisiones, para que así las mediciones de la cali-
dad del aire realizadas vuelvan a situarse acordes con los límites legales. 

La competencia en materia de tráfico le corres-
ponde a cada municipio, por tanto, es la admi-
nistración municipal la que tiene que articular
una serie de medidas necesarias para disminuir
las emisiones que provoca esta actividad.

La Consejería de Medio Ambiente solicita a los
diferentes municipios que suministren todos los
planes que están organizando en materia de
movilidad sostenible, transporte u ordenación
urbanística, entre otros, así como los planes que
afecten a otra serie de actividades, como la
industrial. Aparecen otras entidades que también
tienen competencia sobre actividades que están
influenciando en la cantidad de partículas (cabe
citar el ejemplo de las autoridades portuarias). La
Consejería de Medio Ambiente recapitula todas
esas medidas y propone las que son de compe-

tencia (fundamentalmente, de carácter industrial). A partir de ahí, se evalúa la reduc-
ción de emisiones, se pronostica la reducción que dichas emisiones tendrán sobre los
niveles de calidad del aire y, si los valores resultan correctos, esas medidas se consi-
deran adecuadas. Si no es así, es necesario ajustar un poco más el conjunto de medi-
das hasta que se consiga que los niveles de calidad del aire se sitúen por debajo de
los valores legales establecidos.

El principal problema en el pronóstico es que la atmósfera es un sistema extrema-
damente complejo. Para determinar la calidad del aire se tienen que tener en cuen-
ta, no sólo los niveles de emisión, sino también la meteorología y la orografía. 

Así, dos parques automovilísticos idénticos en distintas ciudades no contaminan
de igual forma ya que tienen una orografía y una meteorología diferente. Por otro
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lado, el mismo parque automovilístico, en la misma ciudad, contamina diferen-
te en verano que en invierno. La meteorología y la orografía no son controlables.
Eso significa que el pronóstico de reducción de los niveles de calidad del aire es
extremadamente complejo y la efectividad de las medidas de tráfico y los proce-
sos industriales son muy complicados de evaluar. 

Sirva el ejemplo del metro de Sevilla para ilustrar la dificultad de evaluar la efi-
ciencia de las medidas adoptadas. En abril del año 2009, se inaugura el metro
de Sevilla. Deben evaluarse los niveles de reducción que se consiguen. El metro
de Sevilla ha sido un éxito rotundo. En los dos primeros meses ha obtenido dos
millones de viajeros. Cuando se evalúa qué impacto, ya en calidad del aire, va
a tener el metro de Sevilla, se puede pensar que hay dos millones de personas
que lo utilizan, pero ¿cuántos coches están abandonado el viario?. Una encues-
ta realizada a los usuarios del metro mostraba que la mitad usaba anteriormente
el autobús. Del resto, sólo un 30 % reconoce que realmente ha dejado el coche
en casa. Es decir, no se puede pensar que la implantación de una serie de medi-
das va a traducirse inmediatamente en una mejora de calidad del aire, porque lo
que se ha conseguido en este caso ha sido traspasar viajeros que utilizaban el
autobús a viajeros que utilizan el metro. Si no se ha modificado la frecuencia de
autobuses, éstos seguirán emitiendo lo mismo, aunque viajando más vacíos. 

En ese sentido, el carril bici también podría plantearse como ejemplo. Debe ave-
riguarse qué porcentaje de viajeros se han trasladado al uso de la bici provenien-
tes del coche (lo más deseable) o del autobús o metro (con menor impacto en la
reducción de emisiones).

Otro tipo de medidas, como el cambio en el parque automovilístico, pueden ser
más eficientes desde el punto de vista de calidad el aire. En este sentido, se ha
realizado un estudio por la Consejería de Medio Ambiente en el que se han ana-
lizado las emisiones de los diferentes vehículos que están pasando por diversos
puntos de Sevilla. Es un estudio extenso (analizando unos 34.000 vehículos) y se
determina que el 10 % de los vehículos más antiguos es el responsable del 45 %
de las emisiones de partículas. Por tanto, incidir en medidas sobre estos vehícu-
los más contaminantes tiene mucha más repercusión sobre los niveles de calidad
del aire, como podría ser la restricción de acceso a determinadas zonas.

Conclusiones: en primer lugar, es necesario realizar una gestión correcta para
hacer un diagnóstico adecuado. Se debe considerar el conjunto de las emisiones
que provienen de una determinada agrupación de municipios para determinar
cómo actúan dichas emisiones. En segundo lugar, si se tiene un diagnóstico ade-
cuado, se tendrá un problema muy fácilmente identificado para actuar sobre él
con las medidas más oportunas. 

Si las medidas se evalúan correctamente, no se produce una sobrestimación de
los resultados esperados. La eficacia real será la esperada. No se crearán falsas
expectativas que pudieran provocar esa desilusión de la ciudadanía. Y el aparta-
do más interesante es que es necesario un compromiso y concienciación de
administración y de ciudadanos para que las medidas tengan efecto. 
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7.4 Conclusiones de la Jornada “Planes de Transporte a los Centros
de Trabajo”

Albert Vilallonga
ISTAS-CCOO 

En la Jornadas Técnicas “Planes de Transporte a los Centros de Trabajo”, se presen-
taron varias experiencias y buenas prácticas sobre estos planes de movilidad. Se
celebraron en el Ministerio de Industria en mayo de 2009, y fueron organizadas
por el IDAE y el CRTM, participando también en la organización ISTAS-CC.OO. 

Con carácter general y extensivo a las sesiones que tuvieron lugar, se pueden
apuntar varias conclusiones. Entre ellas, la asistencia cotidiana al puesto de tra-
bajo constituye la principal causa de desplazamiento. Algo más de uno de cada
tres viajes que tienen lugar diariamente en el ámbito urbano y metropolitano en
España se producen por la necesidad de acudir al puesto laboral y en algo más
de dos terceras partes de los desplazamientos al trabajo, se utiliza el coche. Se
extrae de aquí la primera conclusión de alcance general: España se mueve mal.
Es decir, hay un desequilibrio importante hacia el uso del transporte por carre-
tera y especialmente, a favor del coche. Ello se hace patente en los desplaza-
mientos hacia y desde el puesto de trabajo. La movilidad por motivo de traba-
jo es la principal responsable, por su importancia cuantitativa, su concentración
espacial y horaria y su frecuencia cotidiana, de la congestión del tráfico e,
igualmente, tiene una influencia considerable en los impactos negativos y exter-
nalidades asociadas al transporte en el ámbito urbano y metropolitano. Por
tanto, se llega a la conclusión de que la implantación de un plan de transporte
a los centros de trabajo y la gestión de la movilidad de los trabajadores, repor-
ta beneficios para los propios trabajadores, para los empresarios y para la socie-
dad en su conjunto. 

En el caso de los empresarios, obtienen como beneficio la menor necesidad de
espacio para aparcamientos y la reducción del coste anual de aparcamiento,
reducción del absentismo laboral y aumento de la productividad, mejora de la
puntualidad de la plantilla, mejora de la imagen empresarial, mejor accesibili-
dad para todos, incluidos los clientes, visitas y proveedores. Evitan disfunciones
en el mercado laboral cuando el acceso al centro de trabajo no es exclusivamen-
te en coche. Se debe tener en cuenta que alrededor de un 40 % de la población
laboral no tienen acceso al vehículo privado. Eso, evidentemente, hace que no
exista igualdad de oportunidades de acceder a un puesto de trabajo. Y de algu-
na manera, esto perjudica a un trabajador, pero también a las empresas. 

Beneficios a los trabajadores: ahorros económicos derivados del uso del coche
compartido, andar, bicicleta y transporte público. Reducción de accidentes y tam-
bién de los accidentes laborales, en el caso de los accidentes in itínere, es decir,
aquéllos que se producen durante el desplazamiento desde el domicilio al traba-
jo y a la inversa. Con lo cual, si se quiere abordar esta cuestión y reducir la sinies-
tralidad, hay que intervenir en los desplazamientos al lugar de trabajo. Otros
beneficios es la reducción de ansiedad y estrés para los trabajadores, se evitan las
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congestiones de tráfico y en algunos casos, hay ahorro de tiempo de viaje, por
ejemplo, si hay plataforma reservada para poder acudir al lugar de trabajo. 

Hay beneficios sociales, como una menor congestión viaria, ahorro energético y
reducción de emisiones de contaminantes, mejoras del espacio público y mayor
atractivo de las ciudades como centros de negocios, servicios, comercio y turis-
mo. Facilitación al acceso del mercado de trabajo y por tanto, contribución a una
mejor cohesión social. Ahorro en infraestructuras, porque muchas de las pro-
puestas se basan en la gestión de la movilidad y no tanto en la construcción de
nueva infraestructura.

Por otro lado, hay que tener en cuenta que los sindicatos, por su papel de interme-
diación entre empresarios, administraciones y trabajadores, pueden jugar un papel
importante en la promoción y lanzamiento de planes de transporte al trabajo, den-
tro de un proceso participativo en el que se impliquen y colaboren todas las partes.
La mesa de movilidad en los distintos centros de trabajo podría ser el espacio de
concentración y participación de la planificación de medidas que sirvan para cam-
biar el las pautas de desplazamiento de los trabajadores a su centro de trabajo. 

Los problemas derivados de la movilidad generada no pueden resolverse aisla-
damente de las actividades humanas. En el largo plazo, una de las maneras más
efectivas de hacer frente a estos problemas es reducir las necesidades de despla-
zamiento, organizando las ciudades de manera que se acerque los usos residen-
ciales y de empleo entre sí o facilitando nuevas formas de acceso al trabajo,
como por ejemplo, el teletrabajo u horarios más flexibles y comprimidos, que
permitan acumular horas cuando se dan los requisitos necesarios. Se hace nece-
sario planificar y gestionar el urbanismo para que las ciudades crezcan de forma
completa, densa y con mezcla de los usos del suelo, como alternativa al mode-
lo basado en la expansión de las infraestructuras viarias de ciudad difusa y con
segregación de usos del suelo. Una buena gestión de movilidad es un indicador
de competitividad social. Las ciudades serán más competitivas en la medida que
sepan gestionar la movilidad de sus ciudadanos. 

Entrando en los contendidos de las cuatro sesiones en las que se dividían las jor-
nadas, la primera de ellas trataba sobre el marco institucional y normativo para
el desarrollo de los planes de movilidad en España. Dentro de esta sesión se
extraían diferentes conclusiones sobre el marco legislativo y competencial,
pudiéndose decir que no existe un marco legislativo de ámbito nacional que
obligue a las empresas y demás centros de actividad a contribuir económica-
mente a dar una solución a los requerimientos de movilidad que generan. En este
sentido, sólo hay desarrollados en el ámbito autonómico y local, por ejemplo, la
Ley de Movilidad Sostenible de Cataluña. Si bien la ley es necesaria, hay que
desarrollarla, es decir, no es ni mucho menos suficiente con aprobarla, si no que
después tiene que haber todo un trabajo de concienciación, sensibilización y
que todos vayamos de forma unida. 

Existe un problema de gobernanza y competencial, que dificulta acciones coordi-
nadas entre las diferentes administraciones en materia de movilidad. Ello conlleva
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a que, en España, haya fuertes desequilibrios territoriales en esta materia. Se cons-
tata que la existencia de desarrollos legislativos a nivel autonómico tiene su refle-
jo en el número y calidad de las actuaciones de gestión de movilidad al trabajo lle-
vada a cabo dentro de cada ámbito. Se detecta una necesidad de intervenir desde
el ámbito legislativo y además, promover actuaciones en el ámbito local. 

Por otro lado, el empresario no se siente responsable de lo que pasa puertas afue-
ra de la empresa, es por tanto imprescindible incrementar la responsabilidad
social de las empresas. Aún cuando haya excepciones, se puede afirmar que no
existe una cultura favorable a la gestión de la movilidad al trabajo con criterios de
sostenibilidad. Si las empresas adoptan buenas estrategias de movilidad, es muy
probable que la seguridad vial funcione mejor. Se constata que los planes de
transporte y el fomento de los modos alternativos al vehículo privado inciden
favorablemente en la consecución de una menor orientación en los desplaza-
mientos al trabajo. Respecto a este tema, una de las demandas es que, a nivel de
las empresas, se incluyan en los planes de prevención de riesgos laborales el aná-
lisis de la movilidad para la promoción de alternativas, lo que produciría una dis-
minución de la siniestralidad. Desde este punto de vista, los planes de movilidad
al trabajo pueden considerarse como un instrumento eficaz para la disminución
de la siniestralidad en los desplazamientos al trabajo. Es decir, un instrumento
para aumentar la seguridad vial. Siguiendo con la siniestralidad, parece que los
varones tienen un riesgo mucho mayor de morir en los desplazamientos relacio-
nados con el puesto de trabajo, lo cual es y seguirá siendo, objeto de reflexión. 

En cuanto a los trabajadores, existe un hábito muy asentado a favor del uso indivi-
dualizado del coche, lo que requerirá un gran esfuerzo de educación, conciencia-
ción e incentivación para promover el cambio modal. De hecho, la escasez de pla-
zas de aparcamiento es una de las principales causas de insatisfacción de los traba-
jadores y una de las principales demandas. Y aquí, evidentemente, hay mucho traba-
jo que hacer, porque el hecho de tener acceso a aparcamientos y además gratuito,
influye mucho en escoger el vehículo privado para desplazarse al lugar de trabajo. 

Aspectos de índole social: en relación a los planes de transportes al centro de tra-
bajo, se debe garantizar a todos los sectores sociales el acceso al puesto de tra-
bajo, es decir, que dichos planes sirvan para disminuir la segregación social. 

En cuanto a aspectos metodológicos para la implantación de planes de transporte,
se hace necesario crear un espacio de concertación, siendo de gran utilidad para tal
fin, la creación de mesas de movilidad, tanto a nivel de empresas como de polígo-
nos industriales. Las mesas de movilidad, a su vez, deben impulsar la figura del ges-
tor de movilidad como pieza clave en la interlocución entre los diferentes agentes
y en el impulso de los planes de transporte y las estrategias de movilidad sostenible. 

Instrumentos de política energética y medio ambiental: desde el punto de vista
de la energía y las emisiones, el uso individual del coche para ir al trabajo es la
peor de las opciones, por tanto, los planes de transporte al trabajo también pue-
den considerarse un instrumento eficaz en la mejora de la eficiencia energética
o medio ambiental. 
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En la segunda sesión, que trataba sobre grandes experiencias internacionales,
normativas y financiación de la movilidad, en el marco normativo, se mostraba
la experiencia en otros países, donde los desarrollos legislativos son un medio
muy eficaz para generalizar la realización de actuaciones favorables a la gestión
de la movilidad de trabajo. Existen varios modelos posibles para propiciar actua-
ciones de gestión de movilidad a nivel de empresas. El modelo de incentivos, por
ejemplo, incentivos fiscales; el modelo formativo, basado en la educación y con-
cienciación ciudadana y social; por último, y el modelo coercitivo, basado en
normas de obligado cumplimiento o el pago de tasas y gravámenes.
Seguramente, el modelo más efectivo responda a una combinación equilibrada
de todos ellos. Existe una tendencia creciente a reconocer a la empresa como
interlocutor privilegiado en materia de gestión de movilidad y a corresponsabili-
zarla de los impactos derivados del perfil de movilidad ligado a su actividad pro-
ductiva. 

Para obtener resultados efectivos en el cambio modal, desde el uso del coche
hacia otros modos alternativos de transporte, se hacen necesarios cambiar el
modelo inversor en grandes infraestructuras viarias hacia un modelo basado en
la gestión de la demanda de movilidad. El planteamiento urbanístico atendiendo
a criterios de movilidad generada y soluciones alternativas al uso del coche, así
como un gran esfuerzo en educación, concienciación social, para adaptar y faci-
litar mejores pautas de movilidad. 

La ubicación de una empresa determina la movilidad. En último término, se trata
de hacer encajar el perfil de movilidad, es decir, el número y secuencia de des-
plazamientos de trabajadores, visitantes y mercancías, con la oferta de transpor-
te del emplazamiento requerido. 

La formación y asesoramiento a las empresas en materia de gestión movilidad es
un aspecto clave. En la misma línea, el gestor de movilidad requeriría una for-
mación específica y sería deseable una capacitación mínima garantizada por
titulación o reconocimiento oficial. 

Como conclusión, las experiencias presentadas a lo largo de estas jornadas
muestran que se puede conseguir resultados efectivos de cambio modal y de
mejor uso de los medios en los desplazamientos al trabajo. Se necesita trabajar
más a todos los niveles para promover la gestión de la movilidad y este trabajo
debe realizarse sobre la base de concertación social. Además, para la implanta-
ción de medidas efectivas de carácter general, es imprescindible la promulga-
ción de una ley de ámbito estatal que favorezca la implantación de los planes de
transporte. Igualmente, sería deseable la creación de un órgano de referencia a
escala nacional en la planificación, gestión, asesoramiento y formación en la
movilidad urbana y la movilidad al trabajo, al estilo del CERTU francés y tam-
bién un órgano de participación de ámbito nacional, que facilite el diálogo
social y la corresponsabilidad en materia de movilidad del trabajo y en el que
estén representados las diferentes administraciones, agentes sociales, sindicatos,
representantes empresariales y patronales. 
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conclusiones8 Clonclusiones y clausura

Andrés Monzón
TRANSyT-UPM

Esta es la VI Jornada de una iniciativa que empezó en el año 2004, asociada a la
presentación del informe anual del Observatorio de la Movilidad Metropolitana.
En su momento, nos pareció que no se podía quedar en un simple lanzamiento
al sector de unos datos que en sí tienen un interés, sino que deberían presentar-
se en el contexto de una jornada y, por lo tanto, se iniciara un debate y una refle-
xión sobre algunos aspectos relacionados con la movilidad. Cada vez más se
demuestra, y esta jornada ha sido una confirmación, el carácter transversal que
tiene la movilidad o el transporte en el conjunto de la actividad en el ámbito
urbano metropolitano, es decir, en nuestra sociedad. 

En jornadas anteriores y, en esta misma, se han ido tratando diferentes temáticas:
aspectos financieros, la integración urbana, el modelo de ciudad o temas rela-
cionados con el desarrollo tecnológico que se necesita para demandar una mejor
calidad de transporte público. También se han tratado algunos temas relaciona-
dos con la planificación integrada, no sólo de transporte, sino de otros elemen-
tos de la ciudad. En esta Jornada se han añadido otras dos coordenadas a la ya
compleja materia de la sostenibilidad, como son la seguridad y la salud. 

Con lo cual, se viene a confirmar que no es una materia que se pueda analizar
desde una única perspectiva sectorial. Es una materia muy articulada, con
muchas visiones y quizás lo que este Observatorio pretende es aportar todas esas
facetas que una misma realidad permite en su análisis. Y a la vez, apoyar las
actuaciones en la materia y dar pautas de actuación a las Autoridades de
Transporte, a los gobiernos regionales y a los municipios. Elegimos la óptica de
la  integración, de ver de modo conjunto todas actuaciones con incidencia en el
transporte urbano, incluyendo sus efectos sobre otros sectores económicos,
sobre la seguridad, la salud, etc. 

Nuestra intención es seguir organizando estás jornadas para presentar futuras
ediciones del Observatorio y para seguir analizando la relación del transporte
urbano con nuevas facetas de la calidad de vida de nuestras ciudades.
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Rosa Dávila
Directora General de Transportes
Gobierno de Canarias

El lema de esta Jornada “Las Autoridades de Transporte por un aire limpio para
todos” resulta muy ambicioso. La lucha contra el cambio climático es una acción
global, que implica al conjunto de países, a las grandes corporaciones empresa-
riales y a las administraciones públicas pero, sobre todo, a la sociedad civil. En
concreto, desde sector de transporte en Canarias, queremos contribuir, y lo esta-
mos haciendo, a liderar desde las administraciones públicas, a que la sociedad
se comprometa y actúe para mitigar el cambio climático. 

En Canarias tenemos un problema grave de uso indiscriminado y abusivo del
coche, y es ahí donde las administraciones públicas tenemos que actuar. Hay
que actuar desde la coordinación y, para ello, es fundamental elaborar estrate-
gias, perspectivas, planes de actuación y otros instrumentos de orientación, de
coordinación y de planificación, que sirvan para el avance hacia una movilidad
más sostenible. 

En ese sentido, el Gobierno de Canarias considera este tema como una de sus
acciones prioritarias y por eso depende de la Presidencia de Gobierno, directa-
mente del Presidente de Gobierno, la agencia de lucha contra el cambio climá-
tico. La Dirección General de Transporte tiene acciones concretas, que compar-
ten los siete cabildos y las autoridades de transporte, para luchar contra el cam-
bio climático, para poner en marcha acciones de mitigación de los gases efectos
invernadero y de la importancia que tienen unas islas como éstas. 

El uso racional del transporte o la decisión particular de utilizar el transporte
público pasa, por un lado, por tener una buena oferta de transporte público, pero
no cabe duda que hay que llegar a la sociedad, a las conciencias particulares e
individuales, ya que está en su mano el uso racional del transporte público.
Nosotros podemos hacer oferta, una oferta enorme, podemos poner las mejores
guaguas, podemos poner transportes alternativos, pero nuestros ciudadanos tie-
nen que percibir que estamos poniendo una buena oferta por parte de las auto-
ridades, por parte de las administraciones, pero está en su mano tomar la deci-
sión última. Por eso, es muy importante todas las actuaciones que podamos
poner en marcha de concienciación, de sensibilización y de investigación, como
los ejemplos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana y, en concreto, de
las acciones en materia de sostenibilidad que deben adaptar las administracio-
nes públicas y las autoridades de transporte y los operadores de las empresas
operadoras de transporte. Hay una acción global, hay una acción y una respon-
sabilidad de las administraciones, pero tenemos que ir acompañando nuestras
actuaciones de la responsabilidad individual de cada uno de nosotros. 
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