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Resumen: En este articulo se reflexiona sobre lo que debe ser “una nueva
cultura de la movilidad urbana”, y sobre la necesidad que tiene la sociedad
actual de resolver la movilidad en términos de sostenibilidad. Para ello,
mediante diferentes indicadores, se revisan las caracteristicas del modelo de
movilidad urbana en las areas metropolitanas espafiolas, y su impacto en la
emision de gases contaminantes, en la eficiencia energética y la ocupacion
del territorio. Por ultimo, se recopila un conjunto de medidas a impulsar
desde las Administraciones Publicas para reorientar el actual modelo hacia la
sostenibilidad.
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1. Introduccion

La movilidad es clave para la mejora de cualquier sociedad en
cuestiones tan sustanciales como su desarrollo econdémico, cultural y en
la gestion del conocimiento. Al mismo tiempo es la causante de una parte
importante del deterioro ambiental, medido en términos de contaminacion
atmosférica, actstica, gases de efecto invernadero y ocupacion del territorio,
pero no se concibe ninguna organizacion social que no se base en la
relacion de sus individuos, sistemas econdomicos y productivos, intercambio
de conocimientos y de experiencias culturales, y todo este conjunto de
intercambios se imbrica en torno a la movilidad.

Nuestro modelo social y econdmico se organiza en torno a grandes
ciudades y areas metropolitanas. En la comunicacion de la Comision Europea
“hacia una nueva cultura de la movilidad” se reconoce que el 60 % de la
poblacién vive en ciudades de mas de 10.000 habitantes, y en un futuro seran
¢éstas las que alberguen la mayor parte de la poblacion del planeta. Estas
ciudades se organizan jerarquicamente entre ellas para optimizar el uso de los
equipamientos de servicios, centros empresariales y de negocios y actividades
culturales.

Por esta razon, conseguir mejorar la movilidad en términos de
eficiencia y de calidad de vida en el conjunto del territorio es uno de los retos y
obligaciones de nuestra sociedad, porque trabajar en la mejora de la movilidad
urbana y metropolitana focaliza el problema en el espacio donde se concentra
y concentrard en un futuro un importante porcentaje de la poblacion y, por
consiguiente, todas las actuaciones emprendidas en ellas de manera eficaz y
eficiente suponen un gran efecto multiplicador.

Atender estas necesidades de manera racional tiene efectos que
tienden a reducir la ocupacion progresiva y la degradacion del territorio, a la
vez que se mejora la calidad de vida del ciudadano y contribuye positivamente
a establecer las bases para el cambio del actual modelo energético.

El papel de las administraciones es complejo. Por un lado, han
de procurar que la planificacion del transporte sea una tarea que perdure
en el tiempo para dotar al conjunto del territorio del modo de transporte,
intermodalidad, mas eficiente segun las diferentes tipologias de uso del
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suelo. Al tiempo, deberan actuar para que el urbanismo y la planificacion
territorial se supediten al modelo territorial previamente establecido, con
un estudio previo de optimizacion de las infraestructuras ya existentes y
priorizando la movilidad del transporte publico. Pero la complicidad de los
ciudadanos es una parte fundamental del éxito de toda esta nueva cultura;
para ello se les debera involucrar mejorando la informacion, la formacion y la
percepcion social de la movilidad. Por su parte, la respuesta ciudadana debera
corresponder, incorporando nuevos criterios de calidad de vida asociados a
la residencia en los centros urbanos rehabilitados, rompiendo la percepcion
actual de que el estatus social va ligado al uso masivo del vehiculo privado.
Estos nuevos comportamientos ya han calado en los paises ricos de nuestro
entorno, donde predomina el espiritu del bienestar del conjunto de la sociedad
que se traduce en apuestas por el uso de la bicicleta en el centro de la ciudad,
los desplazamientos a pie y el uso del transporte publico (Fig. 1).

Figura 1. Cambios en los roles sociales

2. Indicadores dela movilidad y de la eficiencia energética
en la ciudad

2.1 La poblacion urbana en Espaiia

La poblacion espafiola ha crecido en los ultimos afios, pero el
crecimiento no ha sido uniforme. Esta ha crecido, pero sobre todo en regiones
muy concretas: en el arco Mediterraneo, en la Cornisa Cantabrica, y en la zona
Centro (Madrid, y por extension, Guadalajara). En lineas generales, Espaiia es
un pais con un marcado caracter mediterraneo, con 45.200.737 habitantes, y
una densidad media baja, de 89,57 hab/km?, si se compara con otros paises de
la Europa Occidental (Fig. 2).
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Figura 2. Distribucion de la poblacion Espafiola, 2007 (INE)
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Laregion de Madrid es una de las zonas mas pobladas de la Peninsula.
Esta ciudad es la mayor de Espafia, y su area metropolitana es la cuarta
mayor de la Union Europea (sdlo superada por Paris, Londres y la region del
Ruhr). También, Madrid se ha reforzado como primera region metropolitana
espafiola, consolidando y ampliando la presencia de sedes corporativas en
el tejido urbano, para posicionarse en la jerarquia europea y mundial de las
principales metropolis y asi atraer inversiones foraneas. Un elemento clave
en esta estrategia es el aecropuerto de Madrid Barajas, que mueve el doble
de pasajeros que su inmediato de Barcelona y que ademas supone una parte
importante de la economia madrilefia.

Después de Madrid existe otro gran polo que sirve de enlace con
Europa, Barcelona. Esta ciudad se ha propuesto como una nueva macrociudad
portuaria mediterranea de cara al mercado Uinico europeo y a la economia
global.

El resto lo representan otras regiones metropolitanas como: Vizcaya,
Sevilla, Valencia, Zaragoza, Malaga, Valladolid y Vigo. En todas estas
ciudades se estan generando areas metropolitanas donde la movilidad es el
denominador comun, que debe resolverse y mejorarse. Todo este proceso
de urbanizacién tiene lugar en paralelo con la multiplicacion de las grandes
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infraestructuras viarias en la periferia metropolitana, haciendo que cada vez se
dedique mas espacio a la movilidad motorizada.

Si agrupamos las areas metropolitanas por su poblacién, podemos
definir tres grandes grupos. Grandes areas metropolitanas con mas de un
millon de habitantes: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y Vizcaya. Areas
metropolitanas de tamafio medio, con una poblacion comprendida entre
medio millon y un millén de habitantes, entre las que se encuentran: Asturias,
Malaga, Gran Canaria, Zaragoza y Bahia de Cadiz. Por ultimo, las de menos
de medio millon de habitantes, en las que estan: Granada, Alicante, Pamplona,
Vigo, A Coruia, Tarragona, Mallorca y Murcia. El conjunto de estas areas
metropolitanas concentra el 52,6 % de la poblacion, y cuentan con un espacio
de intercambio de informacion en materia de movilidad “el Observatorio de la
Movilidad Metropolitana (OMM)”.

Figura 3. Poblacion que reside en dreas metropolitanas y en municipios de
mas de 50.000 habitantes (INE 2007)
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Si analizamos el censo de la poblacion espaiiola con el fin de investigar
la poblacion real que vive en areas metropolitanas, ésta es del 75%, y reside
en municipios de mas de 50.000 hab (Fig. 3). Considerando unicamente el
concepto de municipio y de mas de 10.000 hab, en estos nticleos reside el 77
% de la poblacién espafiola. Estas cifras, nada despreciables, de concentracion
humana, nos obligan a analizar con rigor las necesidades de movilidad de esa
poblacion para satisfacerlas de la manera mas eficiente y de acuerdo a criterios
acordes con el desarrollo sostenible.
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2.2. Movilidad urbana en Espaiia

En nuestro entorno ha habido una apuesta importante por la carretera,
con inversiones econdmicas que han incrementado la red vial de forma lineal
desde los afios 70 hasta nuestros dias, esto ha permitido que el coche sea el
modo de transporte mas utilizado en las actividades diarias. En el conjunto de
la Union Europea (UE-27) el vehiculo privado es el modo mas utilizado de
transporte, como modo de transporte supera el 51% en Francia, Reino Unido,
Italia y Alemania. En Espafa, el uso del vehiculo privado no supera la media
europea, pero es el modo de transporte mas empleado en el desempeio de las
actividades diarias.

La movilidad en general en la Europa de nuestro entorno tanto de
transporte publico, como a pie es baja, no alcanza el 50 % del total. Espafia
junto a Rumania son los paises con mayor movilidad tanto en transporte
publico y a pie. Espafia y el Reino Unido también encabezan la lista de paises
desarrollados con mayor nimero de familias sin coche. En el caso del Reino
Unido también se da la circunstancia de que la mayor parte de la movilidad
ciudadana tiene lugar en coche privado y ésta es de las tasas mas altas de
Europa (58 %), reproduciendo las consecuencias de un urbanismo muy
disperso, organizado en viviendas unifamiliares, donde los desplazamientos
para el desempefio de las actividades diarias se efectiian en vehiculo privado.

Para analizar el comportamiento de la movilidad en el territorio
espafol acudimos al Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM), que
cuenta con informacion historica sobre movilidad de 15 areas metropolitanas
y permite conocer el comportamiento de aproximadamente la mitad de la
poblacién urbana.

Repasando el comportamiento de la movilidad en transporte ptblico
mediante diferentes indicadores de movilidad, en concreto el de viajes anuales
por habitante de todas las areas incluidas en el OMM, se aprecia que Madrid y
su area metropolitana es la region que realiza mayor niimero de viajes anuales
por habitante en transporte publico, seguida muy de lejos por otras regiones
como Barcelona, Zaragoza, Vizcaya y Valencia (Fig. 4). El mayor niumero
de viajes anuales de viajeros tiene lugar en metro, ferrocarriles autonémicos
(FFCC), y RENFE, comportamiento éste muy parecido al resto de las areas
metropolitanas estudiadas. Los autobuses, tanto urbanos como metropolitanos,
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suponen un soporte importante en la movilidad metropolitana en las diferentes
redes de transporte publico, pero en general el nimero de viajes anuales de
esta modalidad es menor a la del ferrocarril, excepto en Sevilla y en Zaragoza,
ciudades en las que no hay red de metro. En general, dominan los viajes en
autobus urbano sobre el metropolitano en las diferentes areas incluidas en el

OMM.

Figura 4. Viajeros anuales (millones) en la red de transporte piblico de
diferentes ATP. (Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008)
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Si se analiza la movilidad desde la doptica del numero de viajeros
por cada km de red de transporte publico medido en viajeros-km, destaca el
municipio de Madrid y su area metropolitana como region de mayor nimero
de viajeros-km, muy por delante incluso de Barcelona (Fig.5). La diferencia
de poblacion existente entre Madrid y Barcelona, de aproximadamente un
millon de habitantes, no justifica las diferencias de movilidad existente entre
estas dos, y aun menos las diferencias con el resto. Este comportamiento se
explica porque aunque la red de transporte publico madrilefia no sea todo
lo satisfactoria que desea el ciudadano, mantiene unos niveles de calidad,
en términos de frecuencia, regularidad, movilidad infantil, tercera edad, y
accesibilidad para personas con movilidad reducida que la convierten en una
de las redes mas efectivas de transporte publico.

Figura 5. Viajeros-km anuales (millones) en diferentes ATP
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Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008
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El uso del transporte publico en Sevilla es bajo, en relacion a lo
que cabria esperar de una ciudad que con su area metropolitana supera el
millon doscientos cincuenta mil habitantes. Es la cuarta area metropolitana en
relacion al numero de habitantes y, sin embargo, el numero de viajes anuales
del conjunto de la red no supera al de regiones como Zaragoza y Vizcaya, de
mucha menor poblacion. Si tenemos en cuenta el numero de viajeros-km, de
nuevo Sevilla tiene un ratio inferior a lo que se cabria de esperar por nimero
de habitantes.

Figura 6. Usos por modos de transporte (Observatorio de 1a Movilidad
Metropolitana. 2008)
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Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana, Informe 2008

En todas las areas de gestion del transporte publico predomina la
movilidad en vehiculo privado sobre el transporte ptblico y a pie. En el caso
de Madrid y sin diferenciar el comportamiento entre la corona metropolitana y
el municipio de Madrid, el vehiculo privado es el modo mas usado, aunque su
reparto con el resto de los modos de transporte es casi proporcional: vehiculo
privado, transporte publico y a pie (Fig.6). El reparto modal entre transporte
publico y vehiculo privado depende sobre todo del lugar donde se producen
desplazamientos. En el interior de la almendra central del municipio de Madrid
predomina el transporte publico y conforme nos alejamos hacia la corona
metropolitana, predominan los desplazamientos en vehiculo privado sobre el
transporte publico. Asi, el transporte publico es el modo de desplazamiento
mas usado en el conjunto de la movilidad del municipio de Madrid (49,5%),
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el resto de desplazamientos se lo reparten el vehiculo privado y el transporte a
pie. La situacion se invierte cuando se estudia el comportamiento de la corona
metropolitana, donde el transporte publico cuenta con menor porcentaje
modal, el 25,7%, y el resto se lo reparten el vehiculo privado y transporte a
pie (74,3% del reparto modal). Descendiendo en el analisis de la movilidad en
el transporte ptblico de Madrid mediante el indicador de viajeros-km anuales,
la distribucién de movilidad se la reparten entre el metro, los autobuses
metropolitanos, cercanias RENFE y la EMT (Fig. 7).

Figura 7. Demanda del Sistema del Transporte Publico de la comunidad de
Madrid, afio 2007 (Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid)
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2.3. Movilidad y eficiencia energética

La movilidad cuenta con una traduccién inmediata en consumos de
energia, ésta representa el 39,2 % del total de la energia final consumida en
Espafia. De este consumo, el 68 % de la energia se destina a la carretera, lo
que supone un consumo por esta modalidad del 25%. Estas cifras de consumo
energético se refieren a lo que supone el total del transporte en el balance
energético nacional, pero en relacion al tema que nos atafie, “la movilidad en
el ambito urbano y metropolitano”, habria que conocer de todo el consumo
energético dedicado al transporte cual es el que corresponde a la movilidad en
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la ciudad. En el libro verde de la Comision Europea, “Hacia una nueva cultura
de la movilidad urbana” se reconoce que la movilidad urbana es la causa del
40% de las emisiones de CO,, lo que equivaldria a decir que en la movilidad
urbana se consume ese mismo porcentaje en energia.

La evolucion de la movilidad de personas y mercancias en Espafia ha
presentado comportamientos diferentes al conjunto de Europa. En Espana ha
crecido mas la movilidad que en Europa, tanto de personas como mercancias
en el periodo 1990-2006. Pero ademas, ha crecido mas la movilidad de las de
las mercancias, que la movilidad de las personas, al igual que en el conjunto
de Europa pero con una tendencia mas marcada. En Espafia este crecimiento
debe atribuirse a un crecimiento desmesurado de los modos menos eficientes
desde el punto de vista de la energia, carretera y aéreo.

Los gases de efecto invernadero debidos al transporte en el periodo
1990-2006 han aumentado un 88 %. Las emisiones debidas al transporte
representan una cuota de participacion sectorial del 25,4 % en el conjunto de
los sectores productivos, cuota que ha aumentado desde el afio 1990; entonces
era del 21%. En el reparto modal, la carretera es el modo de mayor peso en
el total de las emisiones con el 89% de las emisiones, a gran distancia de las
emisiones de la aviacion nacional con el 6,6 %, del cabotaje maritimo con el
3,9 %, y del ferrocarril con el 0,3 %.

Otra de las cuestiones importantes a la hora de formular propuestas
y alternativas para mejorar la calidad de vida del ciudadano es cuantificar la
eficiencia energética de los diferentes modos de transporte de viajeros en los
entornos urbanos y metropolitanos, aspecto clave para orientar los estudios de
planificacion y de gestion del transporte, mejorando la transferencia modal.
Asi, parece evidente la transferencia de demanda urbana e interurbana del
avion al coche, de éste al autobus y del autobus al AVE, del autobtis al metro
y después a los trenes de cercanias ferroviarias, tanto para el transporte de
viajeros como para el transporte de mercancias.

Otro hecho a destacar es la necesidad de avanzar en la reduccion de
los consumos en energia en relacion a los vehiculos privados y de mejorar la
ocupacion media de los vehiculos. Asi, pasar de 1,12 viajeros por automoévil
a 2 viajeros/automovil en un solo dia equivaldria al ahorro energético que
han supuesto las mejoras en tecnologia del automovil en los ultimos 25 afios.
Los indicadores actuales apuntan a una ocupacion actual de 1,74 viajeros
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automovil y que lejos de mejorar la tendencia va en retroceso, (datos de la
DGC). Esto permite reconocer al ahorro como la mayor fuente generadora de
energia, que se podria conseguir no s6lo mediante mejoras tecnologicas y de
organizacion sino, ademads, mejorando los comportamientos ciudadanos.

3. Indicadores de transporte y contaminantes atmosféricos

El transporte es también responsable de otros contaminantes: 6xidos de
nitrégeno, COVNM (compuestos organicos volatiles no metanicos), material
particulado y ozono. En particular es el mayor contribuidor a la emision de
particulas, principalmente de las particulas mas peligrosas para la salud y de
menor tamafio (Pm 2,5).

En toda Europa, y también en Espafia, la emision de oxidos de
nitrogeno ha bajado ligeramente, a pesar de que en las carreteras circula
mayor nimero de vehiculos y estos lo hacen en trayectos mas largos (mayor
movilidad unitaria). Lo que significa que la mejora tecnologica aplicada al
automovil ha conseguido contrarrestar la emision de 6xidos de nitrégeno, pero
no lo suficiente como para cumplir con los compromisos del Estado espaiiol
en la materia. El esfuerzo de reduccion deberd ser ain mayor si se quiere
cumplir con el compromiso adquirido por el Estado espafiol para el 2010,
establecido en la Directiva de Techos Nacionales de Emision. La reduccion
estimada para el afio 2010, en relacion a las proyecciones del inventario entre
los afios 1990-2006, apuntan a unas necesidades de reduccion del 43% de este
contaminante.

Del mismo modo, los niveles COVNM (compuestos organicos
volatiles no metanicos) han disminuido desde el afio 1996. Las reducciones
de los niveles entre los afios 1990 y 2006 han sido notables. Aun asi hay
que seguir reduciendo para cumplir con el compromiso de la Directiva de
Techos, que obliga a una reduccion del 27 %. Las particulas han aumentado
ligeramente a pesar de que el parque automovilistico ha aumentado mucho
y la movilidad de los vehiculos también. En este contaminante la tecnologia
aplicada a los vehiculos no ha sido tan efectiva como en el caso de los 6xidos
de nitrogeno. En cuanto a los niveles de dioxido de azufre (SO,), aunque
inicialmente bajos, se han estabilizado en los mismos niveles del afio 1997.

Para el actual periodo existen dos compromisos del Estado espafiol, la
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Directiva de Techos Nacionales y Protocolo de Kioto, que exigen esfuerzos en
la reduccion de contaminantes como los 6xidos de nitrogeno y los compuestos
organicos volatiles, cuyo origen mayoritario esta en el transporte por carretera.

En este apartado es importante hacer hincapi¢ que las mejoras
tecnologicas que permiten reducir los contaminantes atmosféricos como
particulas y o6xidos de nitrogeno inciden en mayores consumos de energia
y por tanto emisiones de CO,. El equilibrio que optimiza los consumos
energéticos y por tanto la emision del CO,, reduciendo los limites de emision
de otros contaminantes, cuenta con un techo tecnoldgico proximo a alcanzar
en el marco de la tecnologia actual basada en la obtencion de energia a partir
de combustibles derivados del petroleo.

Para seguir avanzando en el camino de reducir la contaminacion seria
necesario explorar nuevas tecnologias, que por un lado permitieran trasladar
y evitar la contaminacion en las areas urbanas y por otro diversificasen las
fuentes de energia, potenciando las mas limpias. El ejemplo mas ilustrativo
seria la utilizacion de pilas de hidrogeno en el transporte, vector energético, lo
que tiene la ventaja de que la contaminacion se traslada al lugar de generacion
de la energia, pudiendo ser ésta de origen renovable.

4. Tendencias de la movilidad urbana, ocupacion del territorio

En el periodo comprendido entre los afios 1996-2006, se ha producido
un fenémeno urbanizador importante en todo el territorio, muy superior al
experimentado en cualquier estado de Europa (Fig. 8). Este crecimiento ha
partido de la expansion de grandes centros urbanos o polos de atraccion
de ciertas zonas como Madrid y todo el arco Mediterraneo. Madrid, junto
con Guadalajara que se ha convertido parte de su area metropolitana, ha
experimentado un importante aumento demografico, seguido en importancia
por la expansion de todo el arco Mediterraneo de Murcia, Almeria y Alicante
y otro segundo arco mas al norte, integrado por Barcelona y Tarragona. El
resto de regiones proximas a Madrid, como Toledo, ha seguido un crecimiento
que en este caso ha llegado al 20 %, mientras que en otras zonas mas alejadas
del nacleo de atraccion, el crecimiento ha sido menor. Existe una inmensa
zona noroeste que o no ha crecido o incluso ha experimentado una tasa de
crecimiento negativa (Orense).
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Figura 8. Incremento de la poblacién (1996-2006) (INE 2007)
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En general, y a modo de gran mancha de aceite, se estda multiplicando
el efecto de ocupacion del territorio, con la consiguiente reduccion de la
densidad de la poblacion. Este hecho se ha visto favorecido por el apoyo
decidido dado a la carretera como modo dominante de comunicacion. Segun la
publicacion Milenium Cities Database esta dispersion urbanistica ha supuesto
un incremento de la movilidad en automovil de un 5%. Estas tendencias de
movilidad estdn muy relacionadas con la forma de organizar el territorio a
nivel macro, jerarquia de los nicleos de poblacion, pero también tiene mucho
que ver con la organizacion de todo tipo de actividades en la periferia de las
ciudades: centros de trabajo y oficinas, centros de ocio, centros empresariales
y comerciales.

El fenémeno urbano ha pivotado en torno a grandes ntcleos como
son Madrid, Barcelona, Valencia, Vizcaya y Malaga. Estos grandes polos o
ciudades principales han generado una extensa area metropolitana, que en el
caso de Madrid supera los 6.380.229 de habitantes, el area metropolitana de
Barcelona arrastra 5.239.927 hab, Valencia 1.732.830 hab, Sevilla 1.250.597
hab y Vizcaya 1.139.863 hab. En general, las grandes areas metropolitanas
que han experimentado un fuerte crecimiento son: Madrid, Barcelona,
Valencia, Sevilla, Campo de Cartagena y Alicante, pero el mayor crecimiento
lo ha experimentado el area metropolitana, mas que la ciudad de la que
depende jerarquicamente. Existe una excepcion que ha sido Granada, donde
el municipio ha perdido poblacion.

Entodo este fendmeno la poblacion se ha desplazado hacia la periferia,
donde también se ha desplazado una buena parte de las actividades productivas
y centros de negocio (oficinas, ocio, centros comerciales y educativos). En
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este nuevo espacio de relaciones humanas debe existir una extensa red de
transporte publico que permita la movilidad de la poblacidn, organizada segun
la jerarquia e importancia de cada nucleo de poblacion.

Para favorecer la conexidon y vertebracion del territorio no soélo se
ha de promover una red equilibrada de transporte publico de calidad, sino
que se debe actuar sobre la demanda del transporte ptblico con una politica
de precios competitiva, de manera que su uso se haga atractivo, no solo en
términos de economia de tiempo y calidad de vida, sino, ademas, por ofrecer
ventajas econdémicas. Asi, si comparamos las diferentes politicas de precios
de nuestro entorno, en general se puede afirmar que nuestro pais no ha puesto
en marcha una politica decidida en materia de los precios del transporte que
permitiera optar por el transporte publico como primera opcion: si bien los
precios del transporte no son los mas altos de nuestro entorno, el nivel de
renta espafiol es inferior al de la mayoria de los paises proximos, habiendo
crecido mas que el IPC en muchos casos. La politica de precios es otra de
las herramientas con la que cuentan los poderes publicos para favorecer el
transporte publico como opcidn mas ventajosa frente al vehiculo privado.

Las acciones de las administraciones publicas no han sido del todo
decididas y la percepcion social del problema no es la mas adecuada, puesto
que después de observar el indicador de usos de los diferentes modos de
transporte en diferentes territorios se comprueba que el vehiculo privado es
el modo de transporte mas utilizado, y también se observa que el uso del
transporte publico es mayor en las regiones donde el transporte publico es
de calidad, en términos de frecuencia, intermodalidad y accesibilidad. En
lineas generales, mejora el uso del transporte publico en Madrid, Zaragoza
y Barcelona. Predomina el uso del vehiculo privado en Sevilla, Alicante y
Cartagena, donde no existe una red de transporte publico que satisfaga las
necesidades del ciudadano.

Se ha de reinventar el espacio urbano, de manera que los grandes
nucleos urbanos y la sociedad urbana en general se convierten en el ambito
prioritario para potenciar el transporte publico urbano, como contrapartida a
una sociedad que se ha caracterizado por un crecimiento de la poblacion de
manera dispersa, con la consiguiente disminucioén de densidad de los centros
urbanos y otras tendencias de movilidad que han provocado la dependencia
del vehiculo privado y la ocupacion del suelo, evitando asi:
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* Descentralizacion de usos residenciales, comerciales y otras
actividades a la periferia de las ciudades, crecimiento urbano disperso y de
baja densidad.

» Aumento de las distancias en los desplazamientos, con el aumento
de la movilidad motorizada.

* Dificultad de dar respuesta a los multiples colectivos, con nuevas
necesidades y una poblacion cada dia mas dispersa.

» Dificultad de accesibilidad al transporte publico en las zonas
periféricas.

5. Lineas de actuacion y politicas a poner en marcha para mejorar la
movilidad

Las actuaciones publicas para organizar la movilidad en la ciudad y
su area metropolitana deberan organizarse en grandes lineas de actuacion, que
van desde la planificacion y la gestion de infraestructuras, a la informacion,
formacion y sensibilizacion ciudadana, la normativa de desarrollo, la
politica impositiva y las actuaciones muy concretas en el transporte urbano y
metropolitano.

5.1 Planificacion y gestion de infraestructuras

La planificacion del transporte debe estar concebida desde la propia
ordenacion territorial y estar incluida en el planeamiento urbanistico. Igual que
cuando se concibe un Plan General se evalua la forma de abastecimiento del
agua, el impacto en la ocupacion del suelo y muchos otros factores vitales para
la poblacidén que ocupar ese espacio, de igual forma, se ha de pensar en cdémo
satisfacer las necesidades de esa nueva poblacion en cuanto a desplazamientos
de personas y de mercancias. Una herramienta eficaz de trabajo consiste en
exigir mediante normativa con rango de Ley, que la aprobacion de un Plan
General de un cierta entidad, incorpore un estudio de movilidad de todo el
entorno, pudiéndose exigir la elaboracion de un Plan de movilidad.

Ademas, toda nueva infraestructura tiene que replantearse desde
el modelo territorial previamente establecido, optimizando todas las
infraestructuras existentes y priorizando la movilidad del transporte ptblico,
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con carriles de alta ocupacion y otras modalidades de transporte (metro,
cercanias u otras modalidades de transporte de menor coste y menor ocupacion
de suelo).

Todas las propuestas en planificacion deberan primar y evitar la
movilidad obligada, reducir las necesidades de movilidad, mediante la gestion
de la demanda y evitando en todo lo posible el uso del vehiculo privado. Toda
iniciativa publica que mejore la movilidad debera vertebrar el territorio en
torno a ejes de transporte publico. También, se debera manejar la fiscalidad
para orientar la demanda, y siempre mandando sefiales positivas a la ciudadania
mediante acciones ejemplarizantes. De acuerdo con esta linea de proceder, no
se deberia abusar de la construccion de infraestructuras centradas en potenciar
el uso del vehiculo privado. Igualmente se incluiran formulas de potenciar el
transporte publico colectivo, asi, en el disefio de nuevos viales y carreteras se
incluira la creacion de carriles de vehiculos de alta ocupacion, BUS/VAO y
corredores verdes para el transporte de mercancias.

Ademds, en los centros historicos urbanos y en zonas de marcado
caracter comercial se deberan crear espacios peatonales, donde el ciudadano
tenga espacio para el disfrute de la ciudad, para ello en las zonas préximas se
debera regular el trafico con técnicas de “calmado del trafico”, obligando a
que los vehiculos circulen con bajas velocidades que no superen los 30 km/
hora.

Todas las actuaciones deberan favorecer y potenciar la calidad en el
transporte publico: en términos de intermodalidad, frecuencia, regularidad,
maxima accesibilidad a los diferentes espacios econdomicos y culturales.
Se debera tener especial atencion a las personas con movilidad reducida:
movilidad infantil, tercera edad, y personas con minusvalias fisicas.

Cada territorio tiene sus condicionantes especificos, por lo que
no existen formulas Unicas para resolver la movilidad ciudadana. En este
nuevo espacio territorial las TIC (Tecnologias de la Informacion y de la
Comunicacion) cuentan con un protagonismo especial. Permitiran a la
ciudadania la posibilidad de llegar a diferentes servicios sin que sea necesario
una presencia fisica: catdlogo de publicaciones de bibliotecas, potenciar
todas las posibilidades de la e-administracion, tramitacion administrativa y
la simplificacion de procesos burocraticos. Estas nuevas tecnologias permiten
resolver problemas concretos sin la presencia fisica real, y abren nuevas
ofertas de servicios publicos.
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Hay otras muchas férmulas que pueden orientar la demanda de los
ciudadanos hacia formas de transporte mas eficientes. Para ello, no so6lo se
debera manejar la provision de infraestructuras, también se trabajara en su
gestion, vias de alta ocupacion, aparcamientos disuasorios proximos a lineas
de trenes de cercanias y de otras modalidades de transporte piblico, modular
la entrada de vehiculos a las ciudades regulando el uso de aparcamientos para
residentes y aparcamientos de rotacion, sin olvidar otras necesidades de las
ciudades, como los vehiculos pesados, mas propios del transporte mercancias,
que deberan contar con corredores verdes.

Un tema clave en todas estas acciones es potenciar los transportes
publicos que son mas eficientes desde el punto de vista energético y que
mejoren la calidad del aire. Por ello, se deberd apostar por la integracion urbana
del ferrocarril, de las redes de cercanias y ferrocarriles metropolitanos en el
tejido urbano. Todo incluido en una amplia red intermodal, que permita llegar
a los distintos lugares seglin las caracteristicas de cada territorio (poblacion
existente, tipologia de cada ciudad), y haga uso de intercambiadores como
lugar de concurrencia de los diferentes modos de transporte, que mejoren
la accesibilidad al mismo. En los ultimos afios también se han revitalizado
otras férmulas: se han propuesto tranvias y trenes ligeros, como modalidad
de transporte eficiente, de buenas prestaciones desde el punto de vista de la
calidad ambiental y de menor coste.

Hasta ahora y por la falta de continuidad en la planificaciéon urbana
la ciudad se ha convertido en un entorno hostil para el propio ciudadano, que
no invita a su disfrute; por eso se ha de volver a esquemas donde se recupere
la ciudad para el peaton, y para el ciclista. Esta tultima modalidad debe jugar
su papel, se convierte en una buena opcidon para pequeiios desplazamientos
desde la vivienda particular con el modo de transporte utilizado en los
desplazamientos al lugar de trabajo.

Se ha de apostar por un mejor transporte publico, vertebrador del
territorio, con los modos mas eficientes desde el punto de vista energético,
de tiempo y de calidad de vida, para ello se ha de trabajar en la unificacion
de tarifas, con la implantacion del billete inico en el transporte publico de
viajeros, con validez en todas las lineas ferroviarias y viajes por carretera,
siempre facilitando la posibilidad de acceder a la mayor porcion del territorio.
Otra manera de facilitar el uso del transporte publico, es ganarse la confianza
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del usuario mediante una apuesta fuerte para mejorar la frecuencia del
transporte y la informacion a los diferentes tipos de usuarios.

La movilidad urbana no debe descuidar la distribucioén de mercancias,
por ello la creacion de centros de logistica, y la distribucion con los modos
de transporte mas eficientes son otras de las cuestiones que una planificacion
equilibrada del territorio tiene que abordar.

5.2 La informacion y la sensibilizacion

La informacion, la formacion y la percepcion social de la movilidad
son tres aspectos a cuidar y que juegan un papel muy importante. La vida en
la ciudad espafiola actual parece haberse establecido a imagen y semejanza
del modelo americano, en el que la residencia se fija en la periferia y el uso
del vehiculo privado facilita los traslados a la ciudad y al trabajo, y es lo que
garantiza y se vende desde los medios de comunicacion y circulos de sociedad
como calidad de vida.

Sera una importante tarea implantar esta nueva filosofia, para lo que
habra que hacer un claro esfuerzo por difundir ideas tales como que existen
viviendas que facilitan la calidad de vida en los centros urbanos rehabilitados,
inculcar la nueva cultura puesta en marcha en los paises ricos sobre la apuesta
por la bicicleta, por andar y por mejorar el transporte publico, y sobre todo,
trasladar el mensaje a la poblacion de que la ciudad densa, vivida y vecinal,
aporta mayor calidad de vida y bienestar social.

En este sentido también es de vital importancia la formacion
generacional hacia el uso racional del transporte, comenzando desde la
escuela, evitando asi el abuso del vehiculo privado, e incluyendo conceptos
de eco-eficiencia en los procesos formativos de nuevos conductores en todos
los modos de transporte.

5.3. Claves normativas
Con todo lo dicho hasta ahora, resulta evidente que el conjunto de
propuestas para incentivar el uso eficiente de los distintos modos de transporte,

por un lado, e impulsar la ordenacion y planificacion del territorio, por otro,
deben sustentarse en un marco legislativo suficientemente consensuado y
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claro en estos términos, de manera que sirva de herramienta fundamental
para que las diferentes administraciones puedan actuar. En este sentido, la
clave normativa de mayor rango seria la Estrategia Nacional de Movilidad
Sostenible.

Un instrumento lo suficientemente util y eficaz deberia ofrecer
una vision de conjunto (politicas de infraestructura de transporte y cambio
modal, politica industrial que promueva la innovaciéon en los vehiculos y los
combustibles, la calidad del aire y el ruido, la seguridad y la salud, etc.) y a la
vez proporcionar los instrumentos econdmicos de coordinacion y cooperacion
entre las distintas Administraciones.

Esta Estrategia Nacional para mejorar la movilidad permitiria al
tiempo y de forma sinérgica el ahorro energético y la reduccién de emisiones
a la atmosfera. Habria que acometer normativa para fomentar el ahorro y las
energias renovables, medidas fiscales ligadas al medio ambiente, revision
del PEIT, potenciando la gestion de la movilidad, la eficiencia energética y
la reduccion de emisiones, inclusion de criterios de adaptacion al cambio
climatico en el disefno de todas las infraestructuras y un plan de potenciacion
del Transporte Publico y no motorizado en la ciudad y areas metropolitanas.

5.4. Instrumentos de coordinacion y cooperacion para actuar en el ambito
urbano

Es necesario que existan instrumentos de colaboracion administrativa,
e instrumentos de colaboracion econdmica entre las tres administraciones
(Administracion del Estado, Administracion Autonémica y Administracion
Local) para la puesta en marcha de politicas en el ambito urbano orientadas al
transporte, porque la movilidad urbana estd compartida desde el punto de vista
competencial entre las tres administraciones.

Para cumplir con esta tarea de coordinacion ya el propio PEIT 2005-
2020 (Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte) analiza esta cuestion
y crea el foro por la movilidad, con capacidad de analisis y de propuesta de
iniciativas en materia de transporte.

En el ambito urbano los consorcios de transporte juegan un papel
esencial, al permitir coordinar actuaciones y politicas en todo el transporte
publico urbano de cada area de transporte (Fig. 9).
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Figura 9. Esquema de los Consorcios del Transporte Urbano

: COMUNIDAD ATUNTAMENTEL
ESTADO ALTONOMA, ADHERDIS & LA,
ry

Y -

0
* ¥ ¥

¥ REMFE EMPRESAS PUSLICAS EMPHESAS PRIVADAS
= e R e - BE AUTOBUL

En este reparto de competencias el Observatorio de la Movilidad
Metropolitana (OMM) juega un papel esencial; el OMM tiene como principal
objetivo observar y evaluar las tendencias generales de movilidad en las
principales areas metropolitanas espafiolas a partir del andlisis de una serie de
indicadores.

6. Conclusiones

Por todo lo descrito a lo largo del documento, la movilidad es un gran
reto de nuestro tiempo y un reto de compleja solucion, por lo que conlleva
de organizacion del territorio para evitar un aumento indiscriminado de su
ocupacion, no proporcional al aumento de poblacion, como lo demuestra
que la expansion urbana entre los afio 1990-2000 aumentd un 5% y el area
urbanizada un 10 %.

La mejora de la organizacion territorial desde la planificacion y el
urbanismo, con determinaciones sobre condiciones de uso, densidades e
intensidades de uso en las ciudades, los primeros cinturones urbanos y las
areas industriales abandonadas, cuarteles y terrenos baldios en torno a los ejes
donde por tradicion existe una importante red de transporte publico, tendra
efectos en la calidad de vida del ciudadano, que se manifestara en su economia
doméstica, en el menor tiempo de desplazamiento al trabajo y en menores
emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero.

Potenciar el uso de cercanias, trenes y tranvias para comunicar los
nucleos de cierta entidad y zonas mas pobladas, con sus areas urbanas y con
el resto del territorio no solo favorece el ahorro energético por tratarse de
transportes publicos muy eficientes, sino que ademas permite ir corrigiendo
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la dependencia espafnola de los combustibles fosiles, al poder contar con la
electricidad como fuerza de traccion. Esta no solo tiene la ventaja de poderse
producir lejos de las grandes aglomeraciones urbanas, sino que ademas puede
generarse a partir de energias renovables, que permiten mayor elasticidad en
su gestion y menor efecto contaminante.

Aunque la organizacion y funcionamiento del territorio en su conjunto
es importante, actuar con estrategias concretas que busquen la mayor eficiencia
en las aglomeraciones urbanas permite un gran efecto multiplicador porque en
éstas se concentra la mayor parte de la poblacion del planeta, una tendencia
que ird en aumento en las proximas décadas.
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Urban Mobility in the Spanish Cities of Our
Time

Abstract: This article reflects on what must be a new culture of urban mobility,
and the need for society to solve the mobility in terms of sustainability. The
paper reviews the characteristics of urban mobility model of metropolitan
areas in Spain and their impact in energy efficiency, air pollution and territory
occupation. Lastly, a group of measures to be promoted by public authorities
are discussed, in order to re-direct model towards sustainability.
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