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1. INTRODUCCION.

El presente trabajo es una recopilacion de datos, de diversas fuentes, de transporte urbano

y metropolitano en Espana tanto de viajeros como de mercancias.
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

2. PLANES Y ESTRATEGIAS.

2.1. PEIT (2005). Ministerio de Fomento.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), aprobado por Acuerdo del
Consejo de Ministros de 15 de julio de 2005, hace las siguientes consideraciones en relacién

al transporte urbano.

El esfuerzo financiero realizado en el sistema de transporte urbano ha sido considerable; sin
tener competencias especificas en la materia, la aportacion de la Administracion General del
Estado (AGE) en el capitulo de apoyo al transporte publico urbano y metropolitano -tanto en
términos de inversién en infraestructura como de aportacion directa al funcionamiento del
sistema de transporte publico- es de unos 650 millones de euros anuales. En un marco de
concertacion institucional basado en el citado enfoque de planificacion de movilidad
sostenible, estas aportaciones podrian canalizarse de manera mas eficaz y coordinada, y
establecerse a un nivel mas proporcionado en relacién con la gravedad de los problemas
planteados. Las actuaciones del Ministerio de Fomento en &reas urbanas, tanto de
realizacién de infraestructuras como de ordenacion y gestién de servicios, podrian ser
también mas eficaces, en términos de funcionalidad y de contribucién a la sostenibilidad,
dentro de este marco general.

DIRECTRICES
Las directrices de actuacién en la movilidad urbana:

e El Ministerio de Fomento desarrollar4d su actuacion en el medio urbano mediante el
establecimiento de programas de cooperacién con las Comunidades Auténomas y las

ciudades basados en los criterios de cofinanciacion, innovacién y concurrencia.

e En el caso especifico de las actuaciones de integracion urbana del ferrocarril sera
necesaria la implicacion de las tres Administraciones. En cada caso, se precisara de un
estudio especifico de intervencién. El Ministerio de Fomento vincula la operacién de
integracion ferroviaria a la mejora del sistema ferroviario aportando como maximo, bien
directamente o a través de sus empresas dependientes, los recursos necesarios para la
misma. En el caso de que la remodelacion implique una operacion urbanistica y se
obtengan suelos con aprovechamiento urbanistico, sobre los suelos publicos resultantes
se atendera también a los objetivos y criterios de la politica de vivienda del Gobierno.

e La intervencion de la Administracion General del Estado en conciertos de actuaciones en
infraestructuras y de programas de transporte urbano y metropolitano se enmarcara en la

previa elaboracion, por parte de las Administraciones competentes, de un Plan de
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Movilidad Sostenible (PMS) para el ambito de actuacion del que se trate, en el que, en
linea con la Estrategia tematica que la Uni6n Europea va a desarrollar a partir del 2005, se
fomente el uso del transporte publico y los medios no motorizados, y se atienda al
cumplimiento de las directivas europeas en materia de control de las emisiones de gases

de efecto invernadero.

e Con caracter experimental e innovador, el Ministerio de Fomento, en colaboracién con las
Administraciones competentes, elaborara programas piloto para transportes especificos
(no motorizados, escolar, carga/descarga), que puedan servir de referentes para otros
ambitos urbanos y metropolitanos y que contribuyan a una movilidad sostenible.

e Elaboracién de un marco normativo adecuado para la financiacion del transporte en las
ciudades, basado en la cooperacion con las Administraciones Local y Autonémica y en el
desarrollo de los objetivos recogidos en el PEIT.

e Las actuaciones del Ministerio de Fomento en medio urbano atenderan en todo caso las
necesidades derivadas de la transicion y superposicién de flujos interurbanos y urbanos, y
las exigencias especificas de las funciones urbanas realizadas por estas infraestructuras

mas alla del transporte (paisaje e insercion urbana, espacio publico, equidad social....).

PRIORIDADES

La intervencion en las ciudades de la Administracion General del Estado (AGE), y en
particular del Ministerio de Fomento, resulta critica para el PEIT. Buena parte de la demanda
y de los efectos negativos del transporte se concentra en las ciudades. Objetivos como la
reduccion de emisiones, la mejora de la eficiencia y calidad de los servicios o el
fortalecimiento de la cohesion social y territorial sélo pueden alcanzarse si se adopta una
estrategia decidida en el ambito urbano, donde vive la mayor parte de la poblacion espafola.

El Ministerio de Fomento esta muy presente en el medio urbano, tanto desde el ambito
normativo como en actuaciones fisicas. Aunque se carezca de una estrategia explicita, sus
decisiones condicionan de hecho la evolucion del sistema de transporte urbano y de la
propia ciudad: las actuaciones en puertos, aeropuertos, accesos y circunvalaciones viarias e
infraestructura ferroviaria suponen inversiones cuantiosas y marcan oportunidades o
amenazas para el modelo de ciudad impulsado por las autoridades locales. De hecho, es
frecuente la relacion entre las Administraciones Territoriales y el Departamento sobre
demandas y proyectos concretos de actuacidbn en el ambito urbano. Aunque menos
importantes en términos econdmicos, las subvenciones al transporte urbano a través del
Ministerio de Economia y Hacienda, y la normativa basica sobre servicios de transporte,

tienen una influencia decisiva en los sistemas de transporte publico urbano y metropolitano,
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clave para el desarrollo de una movilidad sostenible en las ciudades.

El PEIT se propone recuperar un marco de intervencién integrada de la AGE en la ciudad,
en concertacién con las demas Administraciones que ya se inici6 en la primera mitad de los
90 y que se plantea hoy todavia con méas necesidad, por la entidad y urgencia de los retos a
los que se enfrenta el entorno urbano. Unas circunstancias muy similares a las de otras
ciudades europeas y sobre las que la UE ha reaccionado recientemente. La Comunicacién
de la Comision “Hacia una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano”
(COM(2004)60, de 11 de febrero de 2004) justifica la necesidad de una actuacion
concertada para mejorar las condiciones ambientales en las ciudades europeas, y senala el
transporte como uno de los campos de accion prioritaria. La accion del Ministerio de

Fomento debe insertarse en este marco, mediante cuatro lineas de accién béasicas:

e Insercion de las actuaciones del Ministerio de Fomento en un marco de reflexion
concertado con las Administraciones Locales y Autondmicas, mediante la elaboracion de
Planes de Movilidad Sostenible (PMS).

e Reforma de los mecanismos de concepcién de las actuaciones infraestructurales en las

ciudades, principalmente las de caracter viario y ferroviario.

El Ministerio de Fomento debe dar respuesta a una demanda cada vez mas exigente en
cuanto a la inserciébn de sus infraestructuras de transporte en el medio urbano. Esa

insercién tiene multiples vertientes:

— En cuanto a la funcionalidad de la infraestructura y, en su caso, su articulacién con

el sistema de transporte urbano.

— En cuanto a su aportacién a un modelo de ciudad o area metropolitana, desarrollado
generalmente en los Planes Urbanisticos o Territoriales.

— En cuanto a la relacion “fisica” de la infraestructura con su entorno inmediato, y su

potencial contribucion a la degradacién o regeneracién de ese espacio urbano.

La congestion en las vias urbanas de la Red de Carreteras del Estado no debe resolverse
con actuaciones generalizadas de aumento de la capacidad y de creacién de nuevas vias,
sino con soluciones de promocion de los modos no motorizados, del transporte publico y
de los vehiculos de alta ocupacién. La capacidad existente y la adicional que pueda
obtenerse, deben dedicarse prioritariamente a estos modos de transporte.

La oportunidad de creacion de nuevas circunvalaciones por parte del Ministerio de
Fomento debe analizarse cuidadosamente en cada caso. Parece sin duda razonable que
los itinerarios que confluyen en una ciudad estén comunicados entre si. Sin embargo es

discutible si debe continuarse un proceso de creacibn sucesiva de nuevas
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circunvalaciones cada vez mas exteriores, y de ser asi, que su ejecucion corresponda
necesariamente al Ministerio de Fomento. Las nuevas vias favorecen la dispersién urbana
y el uso del vehiculo privado, y responden, en muchos casos a estrategias de desarrollo

urbano, mas que a necesidades de funcionamiento de la red.

Las operaciones de integracion ferrocarril-ciudad son una oportunidad para la ciudad y
para el sistema ferroviario: para la primera porque permite actuar sobre zonas en general
muy centrales; para el segundo, porque permiten insertar el ferrocarril en el sistema de
movilidad urbana y metropolitana, reforzando la intermodalidad y su atractivo para los

usuarios.
e Avance en la integracién de los sistemas de transporte urbano y metropolitano.

La integracion de los sistemas de transporte urbano y metropolitano va a ser un elemento
central del Plan de Movilidad Sostenible, y es donde el Ministerio de Fomento puede

realizar una aportacion particularmente significativa.

La integracién del sistema de transporte publico significa, desde la éptica de las
competencias del Ministerio de Fomento:

— La identificacion del papel que cada uno de los modos de transporte deben
desempenar en la ciudad. Desde esta perspectiva, los servicios de Cercanias, en las
areas metropolitanas de mayor tamafo, deben articular el conjunto del sistema,
especializandose en los flujos de mayor demanda y mejorando su conectividad con
los demas modos de transporte. Tanto a través de sus operadores RENFE
Operadora y FEVE, como en cuanto titular de la infraestructura ferroviaria, el
Ministerio de Fomento debe participar activamente en el proceso de integracion
(horarios, tarifas, intercambiadores, calidad del servicio...) con las Autoridades de
transporte publico y con el resto de operadores.

— El establecimiento de un marco de gestion y de financiacion del sistema de
transporte publico eficiente, ligado a los objetivos identificados por el
correspondiente Plan de Movilidad Sostenible, de manera que los recursos
aportados por la AGE se distribuyan favoreciendo aquellas ciudades que mejor
cumplan los objetivos marcados por el Plan (calidad del aire, emisiones, reparto
modal...) y estableciendo criterios homogéneos para cada tipologia urbana (grandes
areas metropolitanas, ciudades medias...).

— Un esfuerzo continuado de innovacion, evaluacion y mejora, estimulado a través del

Programa de Innovacion en el Transporte.

e Optimizacién de la actuacién publica en la ciudad, a través de operaciones urbanas de
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regeneracion en las que estén involucrados terrenos e infraestructuras de titularidad

publica del @mbito del Ministerio de Fomento.
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2.2. Libro verde: hacia una nueva cultura de la movilidad urbana (25-09-2007).

Comision Europea.

El Libro Verde de la Comisién de las Comunidades Europeas, aprobado el 25 de septiembre
de 2007, se titula “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana”. Su finalidad es entablar
un debate en torno a las cuestiones clave que plantea la movilidad urbana: ciudades mas
verdes con un tréfico fluido, una movilidad urbana mas inteligente y un transporte urbano
accesible y seguro para todos los ciudadanos europeos. A través de este Libro Verde, la
Comision se propone sefalar, en colaboracién con todas las partes interesadas, los
obstaculos que dificultan una movilidad urbana satisfactoria e indicar como eliminar dichos
obstaculos.

En la Uniéon Europea, mas del 60 % de la poblacion vive en medio urbano. En las zonas
urbanas se genera casi el 85 % del producto interior bruto de la UE. Las ciudades
constituyen el motor de la economia europea, atraen la inversién y el empleo y son

indispensables para el correcto funcionamiento de la economia.

Las zonas urbanas constituyen hoy el entorno vital de la inmensa mayoria de la poblacién.
Es indispensable que la calidad de vida en ellas sea lo mas alta posible. Esta es la razon de

gue tengamos que reflexionar en comun y estudiar el tema de la movilidad urbana.

En toda Europa, el aumento del trafico en los centros de las ciudades provoca una
congestién crdnica, con numerosas consecuencias negativas por la pérdida de tiempo y los
danos al medio ambiente. La economia europea pierde cada afo debido a este fendmeno
en torno a cien mil millones de euros, lo que representa un 1 % del PIB de la UE.

La contaminacién atmosférica y el ruido empeoran cada afo. La circulacion urbana es la
causa del 40 % de las emisiones de CO2 y del 70 % de las emisiones de otros
contaminantes procedentes del transporte por carretera.

El numero de accidentes de trafico en las ciudades también aumenta cada afo: en la
actualidad, un accidente mortal de cada tres ocurre en zonas urbanas y son los mas
vulnerables, los peatones y los ciclistas, sus principales victimas.

CONGESTION

La congestion en las ciudades es uno de los principales problemas indicados en las
consultas, que tienen consecuencias econdmicas, sociales, sanitarias y medioambientales

negativas y degrada el entorno natural y construido.

Deben hacerse atractivas y seguras alternativas a los automdviles privados como, por
ejemplo, la marcha a pie, la bicicleta, el transporte colectivo o el uso de motocicletas y
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ciclomotores. Los ciudadanos deberian ser capaces de sacar el maximo partido a sus
recorridos gracias a un enlace eficaz entre los diversos modos de transporte. Unos sistemas
de gestion del trafico inteligentes y capaces de adaptarse han demostrado su eficacia a la
hora de reducir la congestion.

Para mejorar el atractivo y la seguridad de la marcha a pie y en bicicleta, las autoridades
locales y regionales deben velar por que estos modos se integren plenamente en la
elaboracion y seguimiento de las politicas de movilidad urbana. Debe prestarse mayor
atencion a la construccién de la infraestructura adecuada.

Pueden promoverse unos modos de vida menos dependientes del automévil mediante
nuevas soluciones como el coche compartido. Otras opciones podrian basarse en la
“movilidad virtual”: teletrabajo, telecompra, etc.

Una politica adecuada de estacionamiento también es necesaria para reducir el uso del
automovil en el centro de las ciudades. Puede pensarse que unas tarifas diferenciadas
reflejarian la disponibilidad limitada de espacio publico y crearian incentivos (por ejemplo,
aparcamientos gratuitos en la periferia y tarifas altas en el centro).

Unos aparcamientos de intercambio atractivos pueden ser un incentivo para combinar el

transporte privado con el colectivo.

En algunos casos podria hacer falta una nueva infraestructura, pero el primer paso debe ser
estudiar cémo aprovechar mejor la infraestructura existente. Sistemas de tarificacién urbana
tales como los de Londres y Estocolmo han arrojado resultados positivos desde el punto de
vista de la fluidez del transporte. Los sistemas inteligentes de transporte (SIT) permiten una
planificacién éptima de los trayectos, una mejor gestion del trafico y una gestién de la
demanda mas facil. El uso flexible y multiple de la infraestructura, como por ejemplo en
Barcelona (carriles de autobus flexibles, zonas de carga y descarga y aparcamientos
flexibles, etc.), puede traducirse en una menor demanda de espacio vial.

La logistica del transporte de mercancias tiene una dimension urbana. Cualquier politica de
movilidad urbana debe abordar el transporte tanto de pasajeros como de mercancias. Se
podrian utilizar vehiculos mas pequenos, eficaces y limpios para la distribucion local.

CO2, EMISIONES CONTAMINANTES A LA ATMOSFERA Y RUIDO

Los principales problemas medioambientales de las ciudades tienen que ver con el
predominio de los hidrocarburos como combustibles para el transporte, que generan CO2,

emisiones contaminantes a la atmosfera y ruido.

La tecnologia del motor de combustion tradicional se esta volviendo mas limpia gracias al
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impulso de la industria y en respuesta a los umbrales europeos de emisiones.

El rendimiento ambiental del parque de vehiculos existente podria mejorar estableciendo

unas normas armonizadas de rendimiento minimo para los vehiculos.
Un posible planteamiento podria basarse en la internalizacion de los costes externos.

Debe fomentarse la conduccion ecoldgica, que reduce el consumo de energia gracias al
cambio de los habitos de conduccion, sobre todo en las autoescuelas y mediante la
formacién de conductores profesionales.

En algunos casos se han introducido restricciones de trafico y tarifas urbanas locales.

FALTA DE ESPACIO Y LAS CONDICIONES MEDIOAMBIENTALES

Las ciudades europeas deben hacer frente a un aumento constante de los flujos de
mercancias y pasajeros, pero la creacién de las infraestructuras necesarias para afrontar
ese aumento tropieza con obstaculos importantes relacionados con la falta de espacio y las

condiciones medioambientales.

La tarificacién inteligente se considera cada vez en mayor medida un método efectivo de
gestion de la demanda. En el transporte publico, el uso de SIT facilita una mejor gestiéon de
las operaciones y de los nuevos servicios (gestion de las flotas, sistemas de informacion al
viajero, sistemas de billetaje, etc.). La eficacia de la distribucion urbana de mercancias
también podria ser mayor gracias a los SIT, sobre todo mediante una mejor coordinacion de
las operaciones, unos factores de carga mas altos y el uso mas eficiente de los vehiculos.

ACCESIBILIDAD

La accesibilidad se refiere en primer lugar a las personas con problemas de movilidad, a las
personas discapacitadas, a las personas mayores, a las familias con nifios pequefnos y a los
propios ninos pequenos, todos los cuales deben poder acceder faciimente a la

infraestructura de transporte urbano.

La accesibilidad también tiene que ver con la calidad del acceso de las personas y las
empresas al sistema de movilidad urbana, consistente en la infraestructura y los servicios.
La infraestructura urbana, incluidas las carreteras y los carriles bici, asi como los trenes, los
autobuses y los espacios publicos, los aparcamientos, las paradas de autobus, las
terminales, etc., deberia ser de alta calidad.

Para ser atractivo, el transporte publico tiene que estar disponible y ser también frecuente,
rapido, fiable y comodo.

La Comisién Europea debe fomentar soluciones de transporte colectivo menos costosas,
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como por ejemplo los servicios de autobls rapido, como alternativa a los sistemas mas

costosos de tranvia y metro.

Varios problemas ambientales podrian paliarse mediante la elaboracion y ejecucion de
planes de transporte urbano sostenible (PTUS).

SEGURIDAD Y PROTECCION

Todos los ciudadanos de la UE deberian poder vivir y viajar en las zonas urbanas con
seguridad y proteccion. Para ello hace falta que la infraestructura esté bien planeada, sobre
todo los cruces.

Para concienciar a los ciudadanos sobre su comportamiento en la carretera debe darse

prioridad a las campafas de educacion e informacion.

Una infraestructura de alta calidad, incluidas una buena pavimentacion para peatones y
ciclistas, puede ser decisiva. Una mayor visibilidad, por ejemplo gracias a una mejor
iluminacion, y una mayor presencia de la policia en la calle pueden ayudar a aumentar la
sensacioén de la seguridad.

Unos vehiculos mas seguros revisten especial importancia en las zonas urbanas.

FINANCIACION

Hace falta una financiacién considerable y multiple para poder invertir en infraestructuras e
intercambiadores, en el mantenimiento y funcionamiento de las redes, en la renovacién y
mantenimiento de las flotas y en campafas de sensibilizacion y comunicacién. La mayor
parte de la responsabilidad de las inversiones recae en las corporaciones locales
interesadas.

Los usuarios también deberian contribuir y pagar un precio justo por los servicios de
transporte colectivo.

El régimen de tasas por congestion aplicado en Londres ha arrojado lecciones Utiles para

mejorar los servicios de transporte en autobus.

Se puede considerar la ampliacién del ambito de aplicacion de la “Directiva sobre la

eurovineta” al entorno urbano.

RESUMEN

La movilidad urbana, considerada como elemento impulsor del crecimiento y del empleo y
con un gran impacto en el desarrollo sostenible de la Union Europea (UE), debe facilitar el
desarrollo econdémico de las ciudades, la calidad de vida de sus habitantes y la proteccion

Documento cortesia de:

msll JPIsla

1 2 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 2 Iun (@

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

del medio ambiente. En este sentido, las ciudades europeas se enfrentan a cinco grandes
retos, que deben superarse con un enfoque integrado:

e Ciudades con circulacién fluida. Hay que reducir las repercusiones negativas de la
congestion, al tiempo que se garantice un correcto funcionamiento econémico de las
zonas urbanas. Para ello se propone promover la marcha a pie y en bicicleta, sacar la
maxima ventaja al uso de los vehiculos privados y regular la distribucién de mercancias

en las zonas urbanas.

e Ciudades mas ecolédgicas. Ante los problemas medioambientales crecientes de las
ciudades por las emisiones a la atmosfera y por la generacion de ruido, se plantean
algunas actuaciones para su mitigacion, entre las que se encuentran la aplicacion de
nuevas tecnologias de vehiculos limpios y eficientes, el fomento de la conduccion
ecologica, la utilizacion de combustibles alternativos y, en algunos casos, la restriccion del
trafico y los peajes urbanos.

e Transporte urbano mas inteligente. Las aplicaciones de los sistemas inteligentes de
transporte (SIT) no se aprovechan totalmente en la gestion eficaz de la movilidad urbana.
En este sentido, se propone el uso de SIT en la tarificacion, como medida para gestionar
la demanda de manera efectiva, en la informacién al usuario, en la gestion dinamica de la

infraestructura existente, y en la distribucién urbana de mercancias.

e Acceso al Transporte urbano. El transporte colectivo debe satisfacer las necesidades de
movilidad basicas y de accesibilidad de los ciudadanos. Para ello, debe ser eficaz, flexible,
accesible y de calidad, para asi poder competir con el transporte privado. Ademas, resulta
imprescindible una coordinacion equilibrada de la ordenacién del territorio y un
planteamiento integrado de la movilidad urbana.

e Transporte urbano seguro y protegido. Garantizar la seguridad en los desplazamientos
diarios es un objetivo que deberian cumplir todos los sistemas de transporte. En este
sentido, la politica europea de seguridad vial debe hacer hincapié en hacer unas
infraestructuras mas seguras y protegidas, promover unos vehiculos mas seguros y

concienciar a los ciudadanos sobre su comportamiento.
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2.3. Plan de Accion para la Logistica del Transporte de Mercancias (18-10-2007).

Comision Europea.

En la evaluacién intermedia del Libro Blanco de 2001 se subraya el papel esencial que
desempena la logistica para garantizar la movilidad sostenible y competitiva en Europa y
para contribuir al logro de otros objetivos, como un medio ambiente mas limpio, la seguridad
del abastecimiento energético, y la seguridad y la proteccidn del transporte.

La logistica del transporte de mercancias se ocupa de la planificacion, la organizacién, la
gestion, el control y la ejecucién de las operaciones de transporte de mercancias en la
cadena de suministro. Las redes de produccién y de distribucién dependen de la existencia
de cadenas logisticas eficaces y de alta calidad para organizar el transporte de materias
primas y de productos acabados a través de la UE y més alla de sus fronteras. Es ante todo
una actividad comercial y una tarea que incumbe a la industria. Sin embargo, corresponde a
las autoridades crear las condiciones marco adecuadas.

Este plan de accion para la logistica del transporte de mercancias es una de las diversas
iniciativas politicas puestas en marcha por la Comision Europea para mejorar la eficiencia y
la sostenibilidad del transporte de mercancias en Europa. Presenta una serie de acciones a
corto y medio plazo que ayudaran a Europa a hacer frente a sus desafios actuales y futuros
y a ofrecer un sistema de transporte de mercancias competitivo y sostenible en Europa.
Debera tenerse en cuenta la dimensién exterior de todas estas acciones, con el fin de
integrar de manera eficiente a los terceros paises y, en particular, a los paises vecinos, en la

cadena logistica.

MEDIDAS

La logistica del transporte de mercancias tiene una dimension urbana esencial. La
distribucion en las conurbaciones urbanas requiere interfaces eficaces entre las entregas
interurbanas en distancias mas largas y la distribucion al destinatario final en distancias mas
cortas. Ademas, el proceso de distribucién entre los centros de produccion y los clientes
dentro de una zona urbana debe ser eficaz y limpio.

Una vision general deberia incluir el transporte de mercancias y prestar atenciéon a los
aspectos de ordenacion del territorio, a consideraciones ambientales y a la gestion del
trafico, entre otros factores. Facilitar la gestion de la demanda de transporte de mercancias y
pasajeros deberia ser una parte integrante de la planificacién urbana; ofrece oportunidades
para la implantacién de soluciones innovadoras basadas en las TIC.

La Comisién tiene la intencion de facilitar ayuda sobre cémo optimizar la eficiencia de la

logistica urbana y cémo mejorar las conexiones entre el transporte de mercancias a larga
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distancia, interurbano y urbano, con objeto de garantizar la eficiencia del «ultimo kilémetro»
del reparto. Se centrard en cémo incorporar mejor el transporte de mercancias en las

politicas y planes locales y en como gestionar y controlar mejor los flujos de transporte.

e La Comision fomentara el intercambio de experiencias entre representantes de zonas
urbanas, con el fin de contribuir a elaborar un conjunto de recomendaciones, mejores
practicas, indicadores o normas para la logistica del transporte urbano, incluidas las
entregas de mercancias y los vehiculos de entrega.

e Formular recomendaciones de parametros de referencia o indicadores de rendimiento,
adoptados de comun acuerdo, destinados a medir la eficiencia y la sostenibilidad de las
entregas y las terminales, asi como, en términos mas generales, de la planificacion y la

logistica del transporte urbano.

e Reforzar la parte relativa a las mercancias en el programa CIVITAS para lograr una mejor
coordinacion, o integracién, entre el transporte de mercancias y de pasajeros, y entre la
logistica del transporte urbano e interurbano (de larga distancia). Ello puede conducir a un
programa «CIVITAS mercancias» integrado.

PERSPECTIVAS

Las medidas que se exponen mas arriba tienen por objeto orientar al sector de la logistica
del transporte de mercancias hacia el crecimiento y la eficiencia a largo plazo, abordando
aspectos como la congestién, la contaminacién y el ruido, las emisiones de CO2 y la
dependencia de los combustibles fosiles, que, de no tenerse en cuenta, pondrian en peligro
la eficiencia del sector. Estas medidas deben ir acompafnadas de trabajos sobre una
perspectiva a largo plazo, emprendidos conjuntamente con los Estados miembros, con el fin
de establecer una base comun para las inversiones en futuros sistemas de transporte de

mercancias.

La Comision Europea elaborara en 2010 un informe sobre los progresos registrados en la
aplicacion del plan de accion. Este informe también ofrecerd la oportunidad de determinar
las nuevas medidas necesarias en los ambitos mencionados y de adaptar la politica
comunitaria en materia de logistica del transporte de mercancias al contexto econdémico y a

los progresos tecnolégicos.

La Comision organizard, en 2010, una conferencia sobre transporte urbano de mercancias.
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2.4. Plan de Accion de Movilidad Urbana (30-09-2009). Comision Europea.

El 30 de septiembre de 2009, la Union Europea adopt6é el Plan de Accion de Movilidad
Urbana.

Basandose en la consulta que se realizé tras la presentacién del Libro Verde, este Plan de
Accion establece un marco coherente para iniciativas de la UE sobre movilidad urbana
respetando, al mismo tiempo, el principio de subsidiariedad. Para ello, fomentara y apoyara
el desarrollo de politicas de movilidad urbana sostenible que contribuyan a alcanzar los
objetivos generales de la UE, por ejemplo impulsando el intercambio de mejores practicas y
proporcionando financiaciéon. La Comisién es consciente de que las zonas urbanas de la UE
pueden enfrentarse a retos diferentes en funcidén de su ubicacidén geografica, su tamario o su
riqueza relativa. No pretende en modo alguno prescribir soluciones Unicas para todos ni

imponerlas desde un nivel superior.

Propone medidas practicas a corto y medio plazo, que se adoptaran progresivamente hasta
2012 y que abordaran cuestiones especificas relacionadas con la movilidad urbana de una
manera integrada. La Comision ofrece una asociacion a las autoridades locales, regionales y
nacionales basada en su compromiso voluntario para cooperar en una serie de areas de
interés mutuo. Invita, asimismo, a otras partes interesadas en los Estados miembros, los
ciudadanos y la industria, a cooperar estrechamente y a prestar especial atencion a las
necesidades en materia de movilidad de grupos vulnerables tales como los ancianos, los
grupos de bajos ingresos y las personas con discapacidades, cuya movilidad se ve reducida

por una minusvalia fisica, intelectual o sensorial, 0 como consecuencia de la edad.

MEDIDAS

A continuacion, se detallan las seis areas tematicas y las respectivas medidas propuestas:

1. Promover politicas integradas.

Se necesita un planteamiento integrado, no sélo para el desarrollo de las infraestructuras y
servicios de transporte, sino también para la elaboracion de politicas que vinculen el
transporte con la proteccién del medio ambiente, un entorno saludable, la ordenacidn
territorial, la vivienda, los aspectos sociales de la accesibilidad y la movilidad, asi como la
politica industrial. Planificar el transporte de forma estratégica e integrada, crear
organizaciones adecuadas para la planificacion de la movilidad y establecer metas realistas
resultan fundamentales para afrontar los retos a largo plazo de la movilidad urbana vy
fomentar la cooperacion con los operadores de transporte y entre ellos.

Para alcanzar este objetivo se propone lo siguiente:
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e Acelerar la generalizacion de planes de movilidad urbana sostenible (PMUS).
e Coordinar las politicas de movilidad urbana sostenible y politicas regionales.

¢ El transporte debe favorecer un entorno urbano saludable.

2. Responder a las necesidades de los ciudadanos.

Uno de los aspectos fundamentales de un sistema de transporte urbano sostenible es que
sea de calidad y asequible. Ademas, existen otras caracteristicas importantes para que el
transporte publico sea atractivo, tales como la fiabilidad, informacion, seguridad y facilidad
de acceso. Unos contratos transparentes tienen multiples beneficios y pueden favorecer la
innovacion en los servicios y la tecnologia. Por otro lado, la Comisién se ha fijado el objetivo
de garantizar un elevado nivel de proteccién de los derechos de los pasajeros, incluidos los
pasajeros de movilidad reducida.

Para alcanzar este objetivo se han definido seis medidas:

¢ Plataforma sobre los derechos de los pasajeros en el transporte publico urbano.
e Mejorar la accesibilidad de las personas de movilidad reducida (PMR).

e Mejorar la informacién sobre los viajes.

e Acceso a zonas ecolégicas.

e Campanas sobre habitos que favorecen la movilidad sostenible.

e Incluir la conduccion energéticamente eficiente, de bajo consumo energético, en los

programas de ensefanza de la conduccion.

3. Hacer mas ecologico el transporte urbano.

Las actuaciones a nivel de la UE pueden contribuir a reforzar los mercados de nuevas
tecnologias de vehiculos no contaminantes y de combustibles alternativos. Eso favorecera
directamente a la industria de la UE, promovera entornos saludables y contribuird a la
recuperacion de la economia europea. Al hacer pagar al usuario los costes externos que
provoca (medioambientales, de la congestién y otros), de acuerdo con el principio de que
“quien contamina, paga”, la internalizacion de los costes externos puede, con el tiempo,
alentar a los usuarios del transporte a optar por vehiculos o0 modos de transporte menos
contaminantes, a utilizar infraestructuras menos congestionadas o a viajar en diferente
momento. Las normas comunitarias sobre la tarificacién por el uso de la infraestructura por
parte de los vehiculos pesados de transporte de mercancias, no impiden la aplicacion no
discriminatoria de tasas reguladoras en las zonas urbanas para reducir la congestion del
trafico y el impacto ambiental.
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Para alcanzar este objetivo, el plan recoge cuatro medidas:

Proyectos de investigacion de vehiculos con niveles de emisién reducidos o nulos.

Guia en Internet sobre vehiculos limpios y eficientes energéticamente.

Estudio sobre la internalizacién de los costes externos en ambitos urbanos.

Intercambio de informacion sobre sistemas de peaje urbano.

4. Intensificar la financiacion.

Para obtener el maximo provecho de una movilidad urbana sostenible, a menudo son
necesarias inversiones en infraestructuras, vehiculos, nuevas tecnologias, mejora de los
servicios, etc. La mayor parte de los gastos los cubren fuentes locales, regionales o
nacionales. Las fuentes locales de financiacion son variadas y cabe citar entre ellas los
impuestos locales, las tarifas del transporte de pasajeros, las tasas de estacionamiento, los
gravamenes de acceso a zonas ecoldgicas, el peaje urbano o la financiacién privada. Las
crecientes necesidades de financiacion de complejos sistemas de transporte y la
disminucion probable de la financiacion publica son los principales desafios para el futuro. El
uso de fondos de la UE puede suponer un incentivo considerable y contribuir a captar
fondos privados. A corto plazo, la Comisién puede ayudar a las autoridades y a las partes
interesadas a examinar las oportunidades de financiacion existentes y a crear regimenes

innovadores de asociacién entre el sector publico y el privado.
Con el fin de aumentar la financiacion al transporte, se han definido dos medidas:
e Optimizar las fuentes de financiacién existentes.

¢ Analizar las necesidades de financiacion en el futuro.

5. Compartir experiencias y conocimientos.

La Comision pretende ayudar a los interesados a aprovechar la experiencia adquirida y
apoyar el intercambio de conocimientos con el objetivo de garantizar la recogida, puesta en
comun y comparacion de informacion, datos y estadisticas de los que actualmente no se
dispone, pero que se consideran necesarios para la correcta formulacion de politicas, por
ejemplo sobre la contratacion de servicios de transporte publico, la internalizacién de los
costes externos o el transporte integrado y la ordenacion territorial. También puede ayudar a
las ciudades con menos experiencia, conocimientos y recursos financieros a aprovechar las
buenas practicas desarrolladas por ciudades mas adelantadas en el campo de la movilidad
urbana sostenible, por ejemplo en asuntos tales como la seguridad de peatones y ciclistas,
donde un intercambio de mejores practicas puede aumentar la seguridad de los usuarios
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vulnerables de la via publica en zonas urbanas.

En este sentido, se proponen las siguientes medidas:
e Mejora de los datos y estadisticas.

e Crear un observatorio de la movilidad urbana.

e Contribuir al didlogo y al intercambio de informacién a nivel internacional.

6. Optimizar la movilidad urbana.

Una integracion eficaz, la interoperabilidad y la interconexion entres diferentes redes de
transporte son elementos clave de un sistema de transporte eficiente. Eso puede facilitar la
transferencia modal hacia modos de transporte mas respetuosos del medio ambiente y una
logistica del transporte de mercancias eficaz. Unas modalidades de transporte publico
asequibles y favorables a las familias son fundamentales para animar a los ciudadanos a
depender menos del coche, a utilizar el transporte publico, a pasear y utilizar |a bicicleta mas
a menudo, y a considerar otras formas de movilidad, como los vehiculos multiusuarios y el
uso compartido del coche o de la bicicleta. No hay que olvidar la funcién que pueden realizar
otros medios de transporte, como las bicicletas eléctricas, los ciclomotores y las
motocicletas, ademas de los taxis. Las politicas de movilidad de las empresas pueden influir
en los habitos en materia de desplazamientos llamando la atencién de los trabajadores
sobre opciones de transporte sostenibles. Las empresas y las administraciones publicas
pueden contribuir a modificar esos habitos con incentivos econémicos y con normas en

materia de aparcamiento.
Para conseguir una movilidad urbana éptima, se han definido las siguientes medidas:
e Optimizar el transporte urbano de mercancias.

e Favorecer la implantacién y uso de sistemas de transporte inteligentes (STI).

PERSPECTIVAS

La Comision dirigira activamente la aplicacion de este Plan de Accién. Seguira dialogando
con las partes interesadas y establecera los mecanismos de gestién oportunos, haciendo
participar, también, a los Estados miembros. En el afo 2012, la Comisién revisara la
aplicacién del presente Plan de Accion y evaluara si procede acometer nuevas medidas.
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IMPLEMENTACION

Medida
A partir de 2009

Acelerar la generalizacién de planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)

Mejorar la informacion sobre los viajes

Acceso a zonas ecoldgicas

Proyectos de investigacion y demostracion sobre vehiculos con niveles de emision reducidos o nulos
Guia en Internet sobre vehiculos limpios y eficientes energéticamente

Intercambio de informacion sobre regimenes de peaje urbano

Optimizar las fuentes de financiacion existentes

Crear un observatorio de la movilidad urbana

A partir de 2010

El transporte debe favorecer un entorno urbano saludable

Plataforma sobre los derechos de los pasajeros en el transporte publico urbano

Campanas sobre habitos que favorecen la movilidad sostenible

Incluir la conduccién de bajo consumo energético en los programas de enseiianza de la conduccion
Analizar las necesidades de financiacion en el futuro

Mejorar datos y estadisticas

Contribuir al didlogo y el intercambio de informacién a nivel internacional

A partir de 2011

Coordinar las politicas de movilidad urbana sostenible y las politicas regionales
Mejorar la accesibilidad de las personas de movilidad reducida
Estudlio sobre los aspectos urbanos de la internalizacién de los costes externos

A partir de 2012

Optimizar el transporte urbano de mercancias
Sistemas de transporte inteligentes (STI) para favorecer la movilidad urbana
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2.5. Estrategia Espanola de Desarrollo Sostenible (2007). Gobierno de Espana.

El Consejo de Ministros, con fecha de 23 de noviembre de 2007, aprobé6 la Estrategia
Espanola de Desarrollo Sostenible (EEDS).

La modernizacién de nuestro pais exige que asumamos colectivamente el reto y la

oportunidad que ofrece un modelo de desarrollo sostenible.

Esta estrategia se enmarca dentro de la Estrategia de Desarrollo Sostenible de la UE (EDS),
que fue renovada en el Consejo de Bruselas de 2006 con un principio general consistente
en “determinar y elaborar medidas que permitan mejorar continuamente la calidad de vida
para las actuales y futuras generaciones mediante la creacién de comunidades sostenibles
capaces de gestionar y utilizar los recursos de forma eficiente, para aprovechar el potencial
de innovacion ecoldgica y social que ofrece la economia, garantizando la prosperidad, la
proteccion del medio ambiente y la cohesion social”.

Movilidad sostenible

Para lograr un transporte mas sostenible en Espafa, el objetivo principal es optimizar
energética y ambientalmente las necesidades de movilidad de las personas y los flujos de
mercancias. Por ello, los objetivos a alcanzar desde un punto de vista de eficiencia son:
lograr un mayor equilibrio modal en el &mbito de transporte interurbano de mercancias y
pasajeros, reducir la congestiéon en el ambito urbano, reducir la tasa de accidentalidad en
carretera y disminuir los niveles de ruido generado por las actividades de transporte.

En el &mbito urbano, un primer paso para mejorar la movilidad de viajeros es la elaboracion
de Planes de Movilidad Sostenible en las areas urbanas y metropolitanas, dentro de los
cuales se potenciaran iniciativas de movilidad para grandes empresas y otros centros de
actividad, basadas en transportes de tipo colectivo (publico y privado).

En este sentido, el Observatorio de Movilidad Metropolitana, creado en 2004, tiene como
objetivo analizar la movilidad en las ciudades, exponer buenas practicas y presentar
iniciativas innovadoras para un transporte urbano sostenible y de calidad, lo cual permitira
actuar directamente sobre los puntos mas conflictivos de la movilidad.

Los Planes de Movilidad Sostenible, ademas de mejorar la ordenacion del transporte, se
convierten en un elemento clave de las Directrices para la Actuacién en Medio Urbano y
Metropolitano previstas en el PEIT para poder profundizar en los objetivos
medioambientales, permitiendo avanzar en las recomendaciones establecidas por la UE en

su Programa de Accién en Medioambiente.

Otras medidas para reducir la congestién en areas urbanas y metropolitanas, de acuerdo

Documento cortesia de:

msll JPIsla

21 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 2 Iun (@

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

con lo previsto en el PEIT, son el establecimiento de un marco de intervencion integrada de
las Administraciones competentes en la planificacién de infraestructuras, asi como la

integracion tarifaria y funcional de los servicios de transporte.

Un aspecto fundamental es el apoyo al transporte colectivo urbano y metropolitano a través
de la mejora de las cercanias ferroviarias, la construccion de plataformas reservadas para el
transporte colectivo en los accesos a las principales ciudades, la mejora de la accesibilidad
en transporte publico a hospitales, universidades, areas industriales y empresariales, y
centros de ocio. Igualmente, se debe potenciar la movilidad no motorizada en las ciudades
-peatones y bicicletas- e integrarla dentro del conjunto del sistema de transporte de cada
ciudad. Tanto las Directrices para la Actuacion en el Medio Metropolitano, elaboradas por el
Ministerio de Fomento, como las Guias sobre Planes de Movilidad Urbana y Transporte a
los centros de trabajo, elaboradas por el IDAE, facilitaran el desarrollo de este tipo de

actuaciones.

La eficiencia del transporte en vehiculo privado puede mejorar con la incorporacion de
criterios ambientales en los impuestos de matriculacion, de manera que los vehiculos
resulten gravados en funcién de la contaminacién que produzcan. Igualmente, la movilidad
urbana puede mejorarse con medidas que fomenten un mejor uso de los vehiculos, como la
promocion de mayores indices de ocupacion mediante carriles para vehiculos de alta
ocupacion o el impulso del uso compartido del coche, asi como también con el desarrollo de
politicas de gestién de la demanda, en linea con la tendencia que estan marcando varias
grandes ciudades europeas.
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2.6. Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible (2009). Gobierno de Espana.

El Consejo de Ministros, con fecha de 30 de abril de 2009, aprobé la Estrategia Espanola de
Movilidad Sostenible (EEMS). Esta estrategia surge como marco de referencia nacional que
integra los principios y herramientas de coordinacién para orientar y dar coherencia a las
politicas sectoriales que facilitan una movilidad sostenible y baja en carbono. La movilidad
sostenible implica garantizar que nuestros sistemas de transporte respondan a las
necesidades econdémicas, sociales y ambientales, reduciendo al minimo sus repercusiones

negativas.

Los objetivos y directrices de la EEMS se concretan en 48 medidas estructuradas en cinco
areas: territorio, planificacién del transporte y sus infraestructuras; cambio climatico y
reduccion de la dependencia energética; calidad del aire y ruido; seguridad y salud; y
gestion de la demanda. Entre las medidas contempladas, se presta especial atencién al
fomento de una movilidad alternativa al vehiculo privado y el uso de los modos mas
sostenibles, sefalando la necesidad de cuidar las implicaciones de la planificacion

urbanistica en la generacién de la movilidad.

La EEMS requiere para su implantacion de la implicacién de todas la administraciones, para
lo cual, se contemplan instrumentos de coordinacién como: la Red de Ciudades por el
Clima, Red de Redes de Desarrollo Local Sostenible, el Consejo Nacional del Clima, la
Comision de Coordinacién de las Politicas de Cambio Climatico y Mesas Sectoriales, el
Observatorio de la Movilidad Metropolitana y distintos Foros de la movilidad existentes.

Este documento ha sido elaborado conjuntamente entre el Ministerio de Fomento y el de
Medio Ambiente y Medio Rural y Marino. Ademas, tras finalizar el proceso de informacion
publica, recibié el respaldo de la Comisién de Coordinacion de Politicas de Cambio
Climédtico -donde estadn representadas las Comunidades Auténomas y la Federacion
Espafiola de Municipios y Provincias-, el Consejo Nacional del Clima y el Consejo Asesor de
Medio Ambiente.

Los principales impactos sobre la sostenibilidad de las actividades de transporte se pueden
resumir en: congestion, principalmente en entornos urbanos y metropolitanos, accesos a
poligonos industriales y empresas o en fechas especiales; riesgos que afectan notablemente
a la salud humana; accidentes y riesgos laborales, in itinere y en mision; alteraciones de la
estructura territorial, con afecciones al paisaje y la biodiversidad; uso de recursos renovables
y no renovables, como energia, suelo, minerales y otros materiales; emisiéon de gases de
efecto invernadero; emisién de otros contaminantes; vertidos al medio marino, que
disminuyen su calidad; ruido; residuos, tanto durante la fase de construccién de

infraestructuras, como los medios de transporte al final de su vida util; e impactos sobre la
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salud humana derivados de los anteriores.

El sistema de ciudades y areas metropolitanas es el nucleo esencial de la organizacion del
territorio, pues en ellas se concentran la mayoria de los habitantes, empleos, centros de
decision econdmica, servicios sociales y la capacidad de innovacién; aunque también
padecen desventajas como la congestion y sus externalidades ambientales. En términos de
transporte, en las ciudades tiene lugar la mayor parte de los desplazamientos cotidianos y la
interrelacion entre ellas origina la movilidad interurbana. En los ultimos decenios se ha
acrecentado la ruptura del modelo de ciudad densa con fendmenos de fuerte dispersion
urbana, desarrollos de baja densidad y proliferacion de tipologias monofuncionales en la
periferia. Hasta mediados de los afnos 80 se mantenian los crecimientos densos en las
periferias urbanas y coronas metropolitanas, con escasez de equipamientos y una elevada
segregacion social, manteniéndose unas altas tasas de actividad y de residencia en los
barrios de la ciudad tradicional.

No obstante, durante los Ultimos afos se ha reducido la dependencia funcional de las
periferias respecto al centro por el aumento de los equipamientos, mientras que las
infraestructuras y servicios generales comienzan a preceder al desarrollo urbano,
estimulando al mismo tiempo su expansion. Esta dispersion urbana ha provocado un
aumento en las distancias de desplazamiento y un incremento de la movilidad motorizada,
ademas de que la demanda de movilidad es mas dispersa y dificil de atender por el
transporte publico, con la indeseable consecuencia de un notable aumento de la congestidén
-que también afecta al transporte publico- y de sus externalidades, como los accidentes, el
tiempo de viaje, los efectos en la salud publica y la contaminacién ambiental.

OBJETIVOS

La senda de actuacién por una movilidad sostenible debe enmarcarse en los tres
componentes de la sostenibilidad:

e Econdmico: satisfacer de forma eficiente las necesidades de movilidad derivadas de las
actividades econdmicas, promoviendo de esta forma el desarrollo y la competitividad.

e Social: proporcionar unas adecuadas condiciones de accesibilidad de los ciudadanos a los
mercados de trabajo, bienes y servicios, favoreciendo la equidad social y territorial; y los
modos de transporte mas saludables.

e Ambiental: contribuir a la proteccion del medio ambiente y la salud de los ciudadanos,
reduciendo los impactos ambientales del transporte, contribuyendo a la reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero y optimizando el uso de los recursos no

renovables, especialmente los energéticos.
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En este contexto, los objetivos de esta Estrategia se desarrollan en cinco areas:

Territorio, planificacion del transporte y sus infraestructuras.

Lucha contra el cambio climatico y reduccién de la dependencia energética.

Mejora de calidad del aire y reduccion del ruido.

Mejora de la seguridad y salud.

Gestion de la demanda.

TERRITORIO, PLANIFICACION DEL TRANSPORTE Y SUS INFRAESTRUCTURAS

El objetivo es mejorar la integracion de la planificacién territorial y urbanistica con la de
transporte, desarrollando mecanismos de coordinacion y cooperacion administrativa,
especialmente en los ambitos urbanos; para mejorar la eficiencia de los diferentes sistemas
de movilidad sostenible al mismo tiempo que se disminuyen los efectos negativos de las
infraestructuras lineales sobre los espacios protegidos, la conservacion de la biodiversidad,
la fragmentacion del territorio y el paisaje.

En el ambito de la planificacion del transporte y sus infraestructuras, los objetivos genéricos
son: alcanzar unos niveles de accesibilidad adecuados y razonablemente homogéneos en
todo el territorio; impulsar el desarrollo econémico y la competitividad; y el cambio modal
hacia modos més sostenibles, como el ferrocarril, el autobus y el transporte maritimo en los
ambitos internacional e interurbano, y como caminar, bicicleta, transporte colectivo y coche
compartido en el urbano. Coordinar la planificacion urbanistica y la movilidad de cara a la
consecucion de un urbanismo que disminuya las necesidades de desplazamiento,
especialmente de los desplazamientos motorizados, y promueva el uso de los modos de
transporte mas eficientes y sostenibles.

A continuacién en base a los objetivos anteriormente sefialados se recogen un conjunto de

medidas que se pueden tomar en el transporte urbano y metropolitano:

e Fomentar las infraestructuras reservadas, especificamente dedicadas al transporte
colectivo de viajeros como los carriles Bus y BUS/VAO. Impulsar los carriles bici y los

itinerarios peatonales.

e Implantar Planes de Movilidad Urbana Sostenible. Fomentar el desarrollo de Planes de
transporte de centros de trabajo. Fomentar el desarrollo de planes de movilidad para
garantizar la accesibilidad y los modos mas sostenibles a los centros educativos,
comerciales y de ocio.

e Gestion dindmica de la velocidad, reduciendo el limite de velocidad en las vias de acceso
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y circunvalaciones de las grandes ciudades para gestionar el trafico en funcién de

parametros de congestién, medioambientales y conduccién eficiente.
e Implantar de forma progresiva sistemas inteligentes de transporte.

e Reducir las necesidades de desplazamiento mediante las nuevas tecnologias de la
informacion y comunicacion: administracion electronica, teletrabajo, telecompra, tele

atencién medica, tele conferencia, tele ensefanza, etc.

CAMBIO CLIMATICO Y REDUCCION DE LA DEPENDENCIA ENERGETICA

En el afno 2006, el peso del sector transporte en el conjunto de emisiones de GEI (gases de
efecto invernadero) fue de mas del 25%, con un crecimiento del 88% desde 1990. Es por
ello que el transporte se ha configurado como un sector clave para el cumplimiento de los
compromisos de reduccién adquiridos por Espafa en el Protocolo de Kioto y las
obligaciones derivadas del régimen climatico a partir de 2012. Para lo cual se deben reducir
las emisiones totales procedentes del transporte.

Promover una utilizacién racional del vehiculo privado, propiciando un cambio modal hacia
los modos de transporte mas sostenibles, fomentando las redes peatonales e itinerarios
ciclistas, asi como el uso de vehiculos eléctricos o hibridos en los nucleos urbanos e

impulsando sistemas de apoyo a la adquisicion o alquiler de este tipo de vehiculos.

Aplicar las nuevas tecnologias en la mejora de la eficiencia, calidad y seguridad del
transporte, especialmente, para prevenir y reducir los impactos de los desplazamientos

motorizados.

A continuacién en base a los objetivos anteriormente sefialados se recogen un conjunto de

medidas que se pueden tomar en el transporte urbano y metropolitano:
e Mejorar el sistema de transporte publico.

e Actuar de manera determinante sobre los actuales modos de transporte en favor de
aquellos mas eficientes energéticamente (transporte publico y no motorizado).

e Favorecer el uso mas eficiente de los medios de transporte (incluyendo la formacion en

conduccion eficiente en el sistema educativo y en el reciclaje del sector profesional, etc.).

e Actuar sobre los medios de transporte favoreciendo los més eficientes y menos
contaminantes (potenciando la etiqueta energética de los turismos, de acuerdo con la
Directiva comunitaria), apoyo a los vehiculos hibridos y eléctricos, especialmente en las
ciudades y apoyo a la sustitucion de vehiculos convencionales por vehiculos de gas
natural, gas licuado del petréleo (GLP) e hidrégeno, especialmente en flotas).
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e Impulsar la renovacion del parque espanol de vehiculos.

e Mejorar la calidad del servicio fomentando la implantacién de SIT (Sistemas Inteligentes
de Transporte) y otras herramientas de gestién como la regulacién semaférica favorable al

transporte publico.

CALIDAD DEL AIRE Y RUIDO

El aumento de los niveles de trafico por los medios de transporte motorizados ha afectado
negativamente a la calidad del aire y a los niveles de ruido en los habitas cotidianos de la
sociedad actual, que tiene graves efectos en la salud publica, desde el aumento de la
mortalidad cardiovascular y respiratoria, al malestar psiquico y fisico causado por el ruido,
por lo que es necesario y urgente mejorar esta situacion.

El objetivo de esta Estrategia en los aspectos de calidad del aire y ruido es conseguir la
mejora de la calidad del aire, en especial en el ambito urbano, mediante la disminucion de
los niveles de concentracion de los contaminantes atmosféricos, asi como evitar la

superacion de los estandares de ruido.

A continuacién en base a los objetivos anteriormente sefialados se recogen un conjunto de

medidas que se pueden tomar en el transporte urbano y metropolitano:

e Potenciar las denominadas zonas 30 que permiten reducir la intensidad y velocidad de los
vehiculos, para una clara mejora de la salud y bienestar, preferentemente en éareas

residenciales.

e Creacion de Zonas de Bajas Emisiones para controlar la contaminacién atmosférica
provocada por el tréfico rodado en las que se limitara la entrada de los vehiculos mas
contaminantes, afectando especialmente a los vehiculos pesados y de mercancias.

e Elaborar mapas estratégicos de ruido especificos para cada tipo de infraestructura de
transporte que sirvan de base para el conocimiento de los niveles de exposicion al ruido,
adecuar a los mismos la planificacién de nuevos usos y desarrollos, y elaborar planes de

accion.

SEGURIDAD Y SALUD

El objetivo es mejorar de manera integral la seguridad en todos los modos de transporte y la
seguridad vial, reduciendo los riesgos de accidentes, tanto accidentes propiamente dichos
ligados a los ciudadanos en general como los accidentes laborales (en misién e in itinere) y
aumentando la proteccidon de las personas, los bienes transportados y las instalaciones del

transporte frente a actuaciones ilicitas.

Documento cortesia de:

msll JPIsla

27 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 2 Iun (@

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Ademas, las actuales pautas de movilidad, que priman los modos de transporte
motorizados, pueden suponer un impacto sobre la salud aumentando las enfermedades
producidas por el sedentarismo, por la mala calidad del aire y por los altos niveles de ruido,
por lo que se hace necesario invertir esta situacién para alcanzar el objetivo de mejorar la
salud de los ciudadanos y del medio ambiente, fomentando acciones contra la
sedentarizacién, mejora de la calidad del aire y reduccién de los niveles de ruido.

A continuacién en base a los objetivos anteriormente sefialados se recogen un conjunto de

medidas que se pueden tomar en el transporte urbano y metropolitano:
e Incentivar la separacion de los flujos de transporte: carril bici, carril bus, etc.

e Mejorar las intersecciones al ser los puntos mas conflictivos de la red, prestando especial
atencion a los cruces de peatones.

e Reforzar los programas de educacion vial en todos los niveles educativos e incidir en los
factores causales de la siniestralidad (velocidad, distraccion, etc.).

e Sensibilizar y difundir la normativa y buenas practicas en materia de seguridad en el
transporte a los conductores profesionales.

e Mejora de la accesibilidad para las personas con movilidad reducida.

GESTION DE LA DEMANDA

Esta es un area de trabajo de caracter horizontal que esté al servicio de gran parte de los
restantes objetivos y su meta es racionalizar la demanda en la utilizacién de los diferentes
modos de transporte aportando los adecuados incentivos a los diferentes agentes, de
manera que tanto los operadores de transporte como los usuarios finales ajusten sus
decisiones y preferencias individuales en sintonia con el interés general. Para ello, la
internalizacién progresiva de los costes internos y externos asociados a la movilidad,
teniendo en cuenta criterios de equidad social y de refuerzo de la competitividad de los
sectores econdmicos, debe ser uno de los principios para la definicién de las medidas en las
diferentes &reas de actuacion.

A continuacién en base a los objetivos anteriormente sefialados se recogen un conjunto de

medidas que se pueden tomar en el transporte urbano y metropolitano:

e Aparcamientos para automoéviles y motocicletas, disuasorios del vehiculo privado e
incentivadores del uso del transporte publico, en las principales estaciones de tren y
autobus con el fin de favorecer el intercambio modal, y en los accesos a las ciudades con
capacidad suficiente en ambos casos.
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e Promover asimismo, la construccion de aparcamientos seguros y adecuados para
bicicletas en las estaciones de tren, autobus, centros de ocios, universidades, bibliotecas,
etc.

e Planificar y gestionar los aparcamientos con criterios de sostenibilidad, evitando que

incentiven el uso abusivo del automovil.

e Adecuar progresivamente el sistema de cargas y tarifas directas sobre la movilidad y el
uso de infraestructura a un esquema que integre las externalidades que equipare
transporte publico y privado en lo que concierne a los costes de produccién y utilizacion
de los sistemas y que regule la accesibilidad ordenada al nucleo urbano y al centro de las
ciudades y disuada de hacer un uso poco racional del vehiculo privado.

e Desarrollar otras medidas coercitivas como los peajes urbanos, dentro de las posibles
medidas de gestién de la demanda.

e Promocionar, informar e incentivar el coche compartido para trayectos comunes.

Facilitando la creacion de entidades para coche compartido o multiusuario.

e Desarrollar actividades de formacién y sensibilizacion dirigida a todos los grupos y
sectores sociales, con el objetivo de modificar los habitos de movilidad mas impactantes
sobre el medio ambiente y la calidad de vida en las ciudades, guiandolos por cauces mas
sostenibles.
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2.7. Estrateqgia de Medio Ambiente Urbano (2006). Ministerio de Medio Ambiente y

Medio Rural y Marino.

La Estrategia de Medio Ambiente Urbano tiene por objetivo establecer las directrices que
han de conducir a los pueblos y ciudades de Espana hacia escenarios mas sostenibles, en

la era de la informacién.

Para la consecucién de ciudades méas sostenibles en la era del conocimiento la Estrategia
de Medio Ambiente Urbano promueve el modelo de ciudad compacta, compleja, eficiente y
cohesionada socialmente. Cuando el tamano de los nucleos urbanos sea menor el modelo
se acomodara a sus propias caracteristicas buscando resolver, en cualquier caso, los retos

anunciados.

La Estrategia de Medio Ambiente Urbano pretende, también, modificar la actual estrategia
para competir entre territorios, basada en el consumo de recursos, por otra fundamentada

en la informacién y el conocimiento.

La Estrategia de Medio Ambiente Urbano cuenta entre sus objetivos, ademas, mejorar la
calidad urbana de pueblos y ciudades y la calidad de vida de su ciudadania.

OBJETIVOS PARA UN URBANISMO SOSTENIBLE

Un planteamiento del urbanismo desde la sostenibilidad implicaria incorporar los nuevos
valores sociales respecto al medio ambiente, a los nuevos derechos de la propia sociedad, a
las oportunidades de la sociedad del conocimiento y a los propios procesos del urbanismo
como campo de conocimiento. Para ello es necesario avanzar a contracorriente en los

siguientes objetivos:
e Crear ciudad y no urbanizacion.

e Ordenar la expansion urbana, reciclando tejidos urbanos, vinculando la nueva

urbanizacion a la ya existente.
e Mezclar rentas y culturas en el mismo tejido.
e Reducir el proceso urbanizador asi como sus impactos.

e Aumentar la complejidad urbana en los tejidos urbanos existentes creando nuevas areas
de centralidad y en los nuevos potenciando la mezcla de usos urbanos y la proximidad
como base de la accesibilidad.

e Aumentar la calidad urbana, en especial de la red de espacios y equipamientos publicos.
e Vincular la urbanizacién y los equipamientos al fomento del desplazamiento en transporte
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publico, a pie y en bicicleta.

OBJETIVOS PARA UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Se consideran medios de transporte alternativos o sostenibles aquellos que en comparacion
con el automévil suponen un menor impacto ambiental, una reducciéon de los conflictos
sociales y un menor consumo de recursos. Se incluyen en dicha categoria, por tanto, la
marcha a pie, la bicicleta y los medios de transporte colectivo que sean utilizados con un

nivel suficiente de ocupacion.

Ese cambio de rumbo exige establecer una nueva cultura de la movilidad que se dirija a la
consecucion de una serie de objetivos interrelacionados entre los que destacan los
siguientes:

e Reducir la dependencia respecto al automévil, invirtiendo el peso del automovil en el
reparto modal.

e Incrementar las oportunidades de los medios de transporte alternativos, potenciando las
condiciones que permitan a los ciudadanos y ciudadanas poder caminar, pedalear o
utilizar el transporte colectivo en condiciones adecuadas de comodidad y seguridad.

e Reducir los impactos de los desplazamientos motorizados, reduciendo sus consumos y
emisiones locales y globales, conviviendo con los demas usuarios de las calles en

condiciones de seguridad aceptables.

e Evitar la expansion de los espacios dependientes del automévil, frenando la expansion del
urbanismo dependiente de éste.

e Reconstruir la proximidad como valor urbano, recreando las condiciones para realizar la

vida cotidiana sin desplazamientos de larga distancia.

e Recuperar el espacio publico como lugar donde poder convivir. De lugar de paso y
espacio del transporte, las calles han de pasar a ser también lugar de encuentro y espacio

de convivencia multiforme.

e Aumentar la autonomia de los grupos sociales sin acceso al automévil: nifios y ninas,
jovenes, mujeres, personas con discapacidad, personas de baja renta, personas mayores
y personas que simplemente no desean depender del automévil o de los vehiculos

motorizados.

UN NUEVO MODELO DE MOVILIDAD URBANA
Los porcentajes del reparto modal definen, de modo sintético, el modelo de movilidad. Un
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nuevo modelo de movilidad mas sostenible implica que los modos de transporte alternativos
cuentan con porcentajes de desplazamientos superiores a los porcentajes de partida y que
el porcentaje de desplazamientos en vehiculo privado es menor al porcentaje de salida.

La Estrategia de Medio Ambiente Urbano propone un nuevo modelo de movilidad que
restrinja la circulacién del vehiculo de paso a una red de vias basicas (por ellas también
circula el transporte colectivo de superficie) que define, a su vez, unos poligonos urbanos
(supermanzanas) en cuyo interior se permite el paso del resto de moviles: vecinos, carga y
descarga, servicios, etc. Son areas 10 (10 km/h) donde la velocidad la marca la marcha a

pie, es decir, el mévil mas lento.

En el nuevo modelo se articulan en régimen de continuidad el conjunto de redes para cada
modo de transporte (cada modo de transporte tiene su propia red) velando por la seguridad
y la accesibilidad de los mas débiles. Cuenta, también, con un plan de aparcamientos
periféricos a las vias basicas.

El modelo de supermanzanas ensayado en areas urbanas extensas permite reducir el
numero de vehiculos circulando sin comprometer la funcionalidad del sistema puesto que
aumentan las unidades de transporte colectivo y los desplazamientos a pie y en bicicleta. Se
garantiza la accesibilidad para las personas con movilidad reducida a la vez que se reduce
la superficie expuesta a un ruido inadmisible, la contaminacién atmosférica, los accidentes,

etc.

Documento cortesia de:

msll JPIsla

32 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.

= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 3 -e: javi

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

2.8. Libro Verde de Medio Ambiente Urbano (2007 v 2009). Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino.

Este Libro, auspiciado por la Red de Redes de Desarrollo Local Sostenible y el propio
Ministerio de Medio Ambiente, pretende ser el marco de referencia y la guia para construir y
reconstruir nuestras ciudades con criterios de sostenibilidad.

ORGANIZAR LA DISTRIBUCION URBANA

La distribucion urbana es uno de los factores de congestion del trafico (doble fila,

estacionamientos).

La posibilidad que se abre con el acceso al comercio por Internet, complica aun mas la
distribucion de bienes y productos que pueden provenir de diferentes origenes y canales de
distribucion.

Las crecientes disfunciones que genera la carga y descarga en el espacio publico obliga a
repensarla en todos sus términos y, en particular, desde el urbanismo. La distribucion
descentralizada de mercancias a través de plataformas logisticas en el subsuelo resolveria,
en buena medida, las crecientes fricciones a las que se ve sometida la ciudad por esta
causa. La generacidén de nuevos aparcamientos subterraneos conectados a vias basicas y
con la reserva de espacio para las plataformas logisticas, permitiria el acceso de vehiculos
de cierto tamafo, a la vez que posibilitaria la distribucién de manera silenciosa (con medios
eléctricos) en horarios que no supusieran ningun conflicto para el funcionamiento de la

ciudad ni para los ciudadanos.

Existen algunos proyectos piloto de referencia como el innovador proyecto que propone la
creacion de un centro de distribucion que distribuird en vehiculos eléctricos todo el centro

historico de Malaga. La ciudad de Maastricht en Holanda es un ejemplo a seguir.

Lineas de actuacion:

e Exigir esquemas de distribucién logistica sostenible para los nuevos barrios.

e Integrar en los planes de rehabilitacion los mismos esquemas de distribucion logistica.

e Prever en los planes urbanisticos la implantacion de plataformas logisticas para la
distribucion urbana.

MOVILIDAD SOSTENIBLE
Es necesario establecer una nueva cultura de la movilidad que se dirija a la consecucién de
una serie de objetivos interrelacionados entre los que destacan los siguientes:
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¢ Reducir la dependencia respecto al automovil.

¢ Incrementar las oportunidades de los medios de transporte alternativos. En equilibrio con
el objetivo anterior, se trata de generar oportunidades para que los ciudadanos puedan
caminar, pedalear o utilizar el transporte colectivo en condiciones adecuadas de
comodidad y seguridad.

e Reducir los impactos de los desplazamientos motorizados. En ese escenario de nuevos
papeles en la movilidad urbana hace falta también que los vehiculos motorizados
reduzcan las fricciones ambientales y sociales que generan. Deben seguir reduciendo sus
consumos y emisiones locales y globales y deben también acoplarse mejor a la
imprescindible convivencia con los demas usuarios de las calles en condiciones de

seguridad aceptables.

e Evitar la expansién de los espacios dependientes del automévil. Para no hipotecar las
posibilidades futuras de los medios de transporte alternativos es necesario frenar ya la
expansién del urbanismo dependiente del automovil, es decir, de los poligonos y
urbanizaciones que no pueden ser servidos mediante transporte colectivo y redes no

motorizadas.

e Reconstruir la proximidad como valor urbano. La otra cara de la misma moneda es la
reduccion de las necesidades de los vehiculos motorizados a través de la revalorizacién
de la proximidad como eje de cualquier politica urbana, es decir, de la garantia de que
existen condiciones adecuadas para realizar la vida cotidiana sin desplazamientos de
larga distancia.

e Recuperar la convivencialidad del espacio publico. De lugar de paso y espacio del
transporte las calles han de pasar a ser también lugar de encuentro y espacio de

convivencia multiforme.

e Aumentar la autonomia de los grupos sociales sin acceso al automovil.

DIRECTRICES VINCULADAS AL TRAFICO URBANO
El trafico urbano es el principal generador de contaminacion atmosférica en las ciudades.

Aparte de los Planes Municipales de Movilidad, que deben tratarse de manera mucho mas
integral de lo que se viene haciendo hasta ahora, debe prevalecer el tema de la gestion de
la demanda (impulso al transporte publico y al transporte no motorizado; precios de los
billetes, tratamientos preferentes a vehiculos de alta ocupacion, y tratamientos disuasorios al
vehiculo privado, ...), los Ayuntamientos deben prestar especial atencién a temas como la
velocidad de circulacion.
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Estudios realizados por el Banco Mundial en diversas ciudades han demostrado que el
pasar de una velocidad media de 12-15 km/h a 30 km/h en la ciudad tiene un efecto similar a
instalar catalizadores para reducir el CO, los NOx y los hidrocarburos en el 50% del parque
mévil de una ciudad o que simplemente el paso de una velocidad media de 10 km/h a 20
km/h puede reducir hasta un 40% las emisiones de CO2.

Estas politicas no deben impulsarse nunca sobre la base del aumento de gestion de la
oferta, ni sobre falsas restricciones de trafico segun matricula (circular segun el dia solo con
matriculas pares o impares). La experiencia ensefa que el aumento de la oferta conduce a
corto-medio plazo a una mayor congestion (paradoja de Braes), mientras la restriccion de la
circulacién a vehiculos con matricula par o impar segun el dia conduce al incremento en la
compra de vehiculos viejos (y por ende mas contaminantes, con matricula terminada en

numero par o impar, diferente de la del vehiculo original).
Lineas de actuacion:

e Desarrollar los planes de movilidad que modifiquen el actual reparto modal y supongan
una reduccién significativa de vehiculos circulando. Para reducir el nimero de vehiculos
en circulacion es necesario incluir medidas de caracter fisico que reduzcan el numero de
carriles de circulacién y/o el numero de aparcamientos de destino, o también medidas de
caracter econémico: peajes y/o politicas tarifarias de aparcamiento disuasivas. En algunos
casos es conveniente aplicar medidas combinadas fisicas y econémicas. La reduccién de

vehiculos redunda, a su vez, en un aumento de la velocidad de circulacion.

La férmula idénea para reducir el nUmero de carriles de circulacién es articular el territorio
urbano en supermanzanas. Para ello es necesario crear una nueva célula urbana
adaptada a las caracteristicas del vehiculo motorizado. Una célula que por su dimension
(400x400 m) reduzca los giros y las fricciones del trafico. Que, a la vez, libere el interior
para otros usos y funciones urbanas, impidiendo la circulacion del vehiculo de paso. El
conjunto de células da lugar a una red de vias béasicas por donde transcurra, ademas del
vehiculo privado, el grueso del transporte publico de superficie.

La red de transporte publico debera reformularse en muchas ciudades espanolas debido a
que ésta se ha ido construyendo a medida que lo hacia la ciudad y por la presién de sus
habitantes en distintos procesos reivindicativos. El resultado suele ser una red radial
redundante y poco eficiente. Los nuevos planes de movilidad impulsardn redes de
bicicleta y de sendas urbanas que abarquen al conjunto de la ciudad.

e Implantacién de un sistema de préstamo de bicicletas urbanas. Las ciudades que lo han
implantado tienen un éxito contrastado, consiguiendo porcentajes de viajes, en este

medio, crecientes. El sistema no solamente es adecuado para los centros urbanos sino
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también para areas de oficinas y poligonos industriales extensos con dificultades para ser
servidos en su totalidad con transporte publico. Una de las soluciones exitosas podria ser
combinar lanzaderas de transporte publico a puntos neuralgicos de estos poligonos y
desde ahi cubrir el conjunto del area con bicicletas prestadas. La gestion podria correr a
cargo de los gestores de los poligonos.

e Implantacién de infraestructura para la bicicleta (carriles y aparcamiento) ligada a
estaciones de ferrocarril y estaciones intermodales. En una estacién de ferrocarril el
escenario cambia si en lugar de coches aparcaramos bicicletas ya que la superficie del
aparcamiento se puede reducir diez veces. Para que ello funcione es necesario garantizar
la seguridad de las bicicletas e implantar carriles seguros para llegar hasta la estacion.

e Ambientalizacion de los vehiculos pesados vinculados a los servicios publicos: autobuses,
camiones de recogida de basuras, camiones de limpieza viaria, camiones de bomberos,
etc. Los actuales vehiculos pesados convencionales deberian substituirse gradualmente
por otros que funcionen con gas natural u otros combustibles o tecnologias que generen

emisiones contaminantes menores.

DIRECTRICES VINCULADAS A UN TRANSPORTE PUBLICO MAS EFICIENTE Y MENOS
CONTAMINANTE

La reformulacion de las redes de transporte puede supone unas mejoras tanto en
frecuencias, velocidad, conexidad y conectividad que hagan del transporte puablico un modo
de transporte competitivo en relacién al vehiculo privado.

Ademas del cambio de red, es necesario aumentar la velocidad comercial del sistema. Para
ello es conveniente extender plataformas (carriles) dedicadas al transporte publico que
reduzcan las fricciones con el trafico y disminuyan el grado de interrupciones debido a la
invasion de vehiculos de distribucién y otros del espacio reservado al bus y al tranvia (en su
caso). Otro factor que ayuda a aumentar la velocidad comercial es dar prioridad semaférica
al transporte publico. Es el factor, junto con el cambio de topologia de la red, que mas ayuda

a aumentar la velocidad.

Por ultimo, es importante reducir el tiempo en las paradas, ya sea porque reducimos la
redundancia, evitando concentrar en una misma parada muchas lineas de bus (ello solo es
posible con un cambio de red), ya sea porque incorporamos sistemas de validacion
electronicos (contact less) que permiten entrar por todas las puertas de la unidad de
transporte.

Una red de transporte publico de superficie esta aproximadamente la mitad del tiempo en
circulaciéon y la otra mitad parada. Reducir los tiempos en que el autobus esta parado
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redunda en una mayor velocidad y en un menor consumo de combustibles y, por tanto, de

emisiones.

Una reformulacién de la flota en el centro (nueva red) y una modificacién del tipo de energia
de traccion (substitucién de buses de gaséleo por otros de gas natural, electricidad o
biocombustibles) pueden suponer una reduccién significativa de las emisiones y en

consecuencia de las inmisiones.
Lineas de actuacion:

e Reformular la red de transporte publico urbano que suponga una reduccion de los tiempos
de paso, un aumento de la velocidad comercial, una mayor conexidad y conectividad que
hagan del transporte publico un modo de transporte competitivo en relacion al vehiculo
privado.

e Acomodar la red de transporte publico de superficie a la realidad contaminante de la
ciudad, con el fin de reducir la contaminacién en aquellas areas urbanas con mayores

emisiones a la atmdsfera.

e Implantacién de transporte colectivo para empresas con determinado numero de
trabajadores. Esta medida puede ir acompafnada de flexibilidad horaria, adaptando el
horario laboral a horarios con menor congestion de trafico (a veces es tan solo media hora
lo que se necesita para evitar pérdidas de tiempo inutiles). Esta actuacién puede hacerse
extensiva no solo a centros de trabajo sino también a centros generadores de movilidad:
centros de estudio, pacientes y visitantes de centros sanitarios, practicantes y
espectadores de centros deportivos, etc.

DIRECTRICES VINCULADAS A LA MEJORA DE LOS AMBIENTES SONOROS DE LOS
ESPACIOS PUBLICOS

Apaciguar el transito de vehiculos a motor reduciendo su velocidad y fomentando el
respeto a los peatones.

Dado que tanto el ruido como la inercia de los automoviles a velocidades incluso reducidas,
es incompatible con el uso del espacio publico por los ciudadanos a pie, se hace
imprescindible moderar su velocidad para compatibilizar la coexistencia de ambos usos. La
prudencia de los conductores y el respeto hacia los peatones debe ser una regla

fundamental si tienen que compartir espacio.

Es necesario modificar los habitos de muchos conductores para que tomen conciencia de
que su presencia puede producir molestias por ruido a muchos ciudadanos y de que la
cantidad de ruido generada por su vehiculo aumenta exponencialmente con la velocidad, a

Documento cortesia de:

I 5 preia

37 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Vel un (Gipuzkoa)
- . j

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

parte de otros factores como la seguridad, el consumo, la contaminacién atmosférica, etc.

Dado que la tecnologia actual de los automdviles y el aumento del confort de los vehiculos
hace que la sensacion de velocidad desde la posicién del conductor resulte frecuentemente
menor que la real, se hace necesario tomar medidas en las infraestructuras viales para

aumentar dicha sensacion propiciando la prudencia de los conductores.
Lineas de actuacién:

e Fomentar la creacién de zonas de velocidad reducida, como las supermanzanas, que al
cuidar con esmero la sefializacion y todos los factores psicolégicos que inducen a la
moderacién de la velocidad de los conductores, permiten conciliar la circulacion, la
actividad en la vecindad, la vida social y la seguridad en las zonas urbanas en las que

predomina la vivienda.

e Desarrollar nuevos tipos de bandas reductoras de velocidad silenciosas y que ajusten su
efecto exclusivamente al exceso de velocidad de los automéviles, con bajo impacto sobre
los vehiculos que circulan a velocidad moderada, para que no se interrumpa el flujo ni

resulte necesario realizar cambios de marcha que repercutan en un aumento de ruido.

e Introducir factores acusticos en las tomas de decisién sobre la colocacion de bandas
reductoras, ya que frecuentemente el Unico criterio es el de la seguridad y a menudo se
generan molestias por ruido y vibraciones, especialmente en los viales con transito de
vehiculos pesados y en régimen nocturno, donde podria ser mas recomendable el uso de
otros sistemas como los pasos elevados, los pasos resaltados o el cojin Berlinés.

e Adecuar el ancho de los carriles de las vias (2,5 m) con gran circulacion de vehiculos,
para propiciar un aumento de la sensacion de velocidad que favorezca la moderacion.
Con estos anchos se modera la velocidad y permite una mayor fluidez del trafico.

Aumentar la relacion entre el espacio dedicado a los peatones y el dedicado a la

circulacion de vehiculos.

La actual relacion existente entre la superficie de espacio publico destinada a la circulacion
de vehiculos y la de peatones se sitla actualmente alrededor de 4 a 1, incluso mas,
mientras que la relacion con el numero de usuarios es inversa. Es pues necesario invertir
esta relacion para mejorar los escenarios sonoros, fomentar la vida social en el espacio

publico y restringir la ocupacién producida por los automéviles.
Lineas de actuacién:

e Concentrar la circulacion de vehiculos en unas pocas vias bien acondicionadas, liberando
amplias zonas donde se podra reestructurar el espacio con usos mas provechosos para la
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ciudad. Los criterios basicos para esa concentracién son los siguientes:

— Crear espacios peatonalizados con diametros inferiores a 400 metros, donde se
pueda organizar la movilidad a pie, derivando el trafico por las vias periféricas de
estos espacios. El incremento de ruido de trafico en las vias periféricas serd minimo
por el caracter fuertemente exponencial de la relacién entre nivel de presiéon sonora
y numero de vehiculos, y ese incremento puede verse mas que compensado
mediante una correcta adecuacién de la infraestructura, como por ejemplo el uso de
asfaltos fonoabsorbentes. Con esta medida se liberard una cantidad cuadratica de
espacio y de ciudadanos del ruido de los coches.

— Crear aparcamientos subterraneos en la periferia de las vias basicas para facilitar el
abandono de los vehiculos y favorecer asi los desplazamientos a pie, con transporte
publico o con medios alternativos.

— Establecer una red de viales que comuniquen entre si todos los espacios
peatonalizados, favoreciendo la interrelacion entre las diferentes zonas evitandose
su aislamiento. Es fundamental que en estas vias exista una elevada presencia de

transporte publico y alternativo, como carriles para bicicleta u otros.

e Soterrar, total o parcialmente, las grandes vias de circulacién, con lo que se gana todo el
espacio publico que ocupaban y se elimina radicalmente su impacto acustico sobre los
escenarios sonoros tanto exteriores como interiores. Si bien los costes de las obras son
superiores cuando estas son subterraneas, el incremento del espacio publico que se
libera y la enorme mejora acustica y paisajistica, a la larga, lo compensa con creces.

Disminuir la presencia del vehiculo privado en los desplazamientos urbanos.

Es necesario e imperativo disminuir el uso del vehiculo privado ya que ni el coste energético
ni su manifestacion en forma de ruido o contaminacién atmosférica son admisibles.
Disminuir la necesidad del uso del vehiculo privado y aumentar el atractivo de otros medios
de transporte ha de ser un objetivo prioritario en las estrategias de movilidad urbana.

También debe mejorar la relacién entre el numero de vehiculos en circulacion y el nimero
de sus ocupantes, bien con el uso del transporte publico, bien con estrategias dirigidas a
optimizar el uso del vehiculo privado.

Es evidente que un cambio hacia un modelo mas compacto, un aumento de la diversidad,
una correcta reestructuracion de los modelos de movilidad, etc., son las claves de la
solucion, ya que disminuyendo la necesidad del uso del vehiculo privado podremos limitar

Su uso, sin que ello suponga una reduccion de la funcionalidad y la organizacién urbana.
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3. GUIAS PRACTICAS Y ACTUACIONES.

3.1. Guia practica para la elaboracion e implantacion de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (2006). IDAE.

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) deben asegurar un equilibrio entre las
necesidades de movilidad y accesibilidad, al tiempo que favorecen la proteccién del medio
ambiente, la cohesién social y el desarrollo econémico (principios de la movilidad
sostenible).

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de actuaciones que tienen
como objetivo la implantacién de formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar,
bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de transporte que
hagan compatibles crecimiento econémico, cohesién social y defensa del medio ambiente,
garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

Esto significa proporcionar a la ciudadania alternativas al vehiculo privado que sean cada
vez mas sostenibles, eficaces y confortables, y a la vez, concienciar de la necesidad de un
uso mas eficiente del vehiculo privado.

BENEFICIOS

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible reportan una serie de beneficios para la ciudad
donde se implanta:

e Disminucién de atascos y de los efectos derivados de la congestion: ruido, contaminacién

atmosférica, contribucion al efecto invernadero y accidentes.

e Disminuciéon del consumo de energias no renovables, promoviendo el consumo de

combustibles renovables, como los biocombustibles, y otras energias més limpias.
e Reduccion del tiempo de viaje.
e Mejora de los servicios de transporte publico.

e Recuperacion del espacio publico disponible, al tener que destinarse menos al trafico e

infraestructuras.

e Mejora, en consecuencia, de las condiciones de accesibilidad para todos los habitantes,
incluidas las personas con movilidad reducida.

e Mejora de la salud de los habitantes gracias a la reduccion de la contaminacién y el ruido,
y también gracias a la promocién del uso de los modos a pie y en bicicleta (modos mas
saludables), asi como la delimitacion de areas de la ciudad de baja contaminacion.
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Mejora de la calidad del medio ambiente urbano y de la calidad de vida de los habitantes.

En definitiva, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible pretenden integrar todos los
beneficios asociados al TRANSPORTE SOSTENIBLE.

MEDIDAS

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible se desarrollaran mediante politicas de

regulacion de la movilidad y de la accesibilidad, entre las que se incluyen:

Regulacion y control del acceso y del estacionamiento en centros urbanos.
Desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte publico.

Desarrollo de medidas de integracion institucional, tarifaria y fisica de los diferentes
sistemas de transporte publico y su intermodalidad.

Potenciacion de estacionamientos de disuasién en las estaciones o paradas de las
afueras de las ciudades o en el ambito metropolitano.

Ordenacion y explotacién de la red principal del viario, en relaciéon a los diferentes modos
de transporte.

Fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, mediante la construccién y/o reserva de
espacios y la supresion de barreras arquitectonicas, para el peatén y la bicicleta, en un
entorno adecuado, seguro y agradable para los usuarios.

Gestion de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.

Regulacion de la carga, descarga y reparto de mercancias en la ciudad.
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3.2. Guia practica para la elaboracion e implantacion de Planes de Transporte al
centro de Trabajo (2006). IDAE.

Un Plan de Transporte al centro de Trabajo (PTT) es un conjunto de medidas de transporte
dirigidas a racionalizar los desplazamientos al centro de trabajo y, sobre todo, a terminar con
el uso ineficiente del vehiculo privado, tanto de los trabajadores como de los proveedores,
visitantes y clientes. Con ello, se trata de reducir los impactos negativos de dichos

desplazamientos mediante un cambio mas eficiente y racional en el modo de transporte.

BENEFICIOS PARA LOS AGENTES INVOLUCRADOS

El empresario:
e Econdmicos: ahorro en el coste anual de aparcamiento por empleado.

e Reduccion del absentismo laboral y aumento de la productividad, pues al disminuir el

estrés de la plantilla mejorara su rendimiento.
e Mejora de la puntualidad horaria de la plantilla.

e Mejora de la imagen empresarial: la mejor campana de relaciones publicas de la empresa
puede ser el propio Plan.

¢ Menos espacio destinado al aparcamiento.

e Mejor accesibilidad para todos: trabajadores, visitas, proveedores, etc.

El trabajador:
e Desaparece la ansiedad provocada por la congestion.
e Andar o ir en bicicleta tiene efectos positivos sobre la salud.

e Ahorro en los desplazamientos (los costes del automoévil son altos); mas ahorro si se

comparte el automovil.

e Ahorro de tiempo si existe algun tipo de infraestructura reservada a vehiculos de alta
ocupacion, o de preferencia al transporte publico.

¢ Reduccion de accidentes in itinere.

e En resumen: mejora de la calidad de vida.

La sociedad:

e Disminucion de atascos y efectos de la congestion viaria.
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e Disminucién de consumo energético.
¢ Reduccion de emisiones contaminantes.

e Aumento del espacio publico (menos espacio destinado al trafico rodado y a

infraestructuras de transporte).
e Mejora de las condiciones de accesibilidad para las personas.

e Aumento del atractivo de las ciudades como centros de negocios, servicios, comercio y

turismo.

e Ahorro en inversiones de infraestructuras, que puede redundar en la mejora de los

servicios sociales.
e Se favorece la inclusién social y el acceso al mercado de trabajo.

e Todo ello, a su vez, repercutira en un aumento importante de la calidad de vida.

MEDIDAS APLICABLES

Un PTT conlleva la aplicacion de una serie de medidas, elegidas en funcion de los
problemas de movilidad de cada empresa en cuestion. Normalmente habrda que combinar
varias, pues raro sera el caso en que el Plan alcance sus objetivos empleando tan sélo una.

A continuacién, recogemos las mas importantes.

e Lineas especificas de transporte publico a los centros de trabajo que conecten con un
nodo de transporte con buena accesibilidad, como una estacién de cercanias o de metro,
en donde se encuentre la cabecera.

e Facilitar el uso del transporte publico:

— Promocién del uso de transporte publico.

— Ayudas econémicas para sufragar el coste de los titulos de transporte.
e Transporte colectivo de la propia empresa:

— Servicio de lanzadera entre un nodo o intercambiador de transporte publico y la
empresa.

— Autobus de empresa: ruta.
¢ Viaje compartido en coche.
e Coches multiusuarios.
e Regulacién del aparcamiento.
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— Priorizando el aparcamiento segun criterios.
— Cobrando por el aparcamiento.
— Compensacién econdémica por no utilizar el aparcamiento de la empresa.

— Reembolso del importe del aparcamiento de disuasion de una estacion de ferrocarril
o0 autobus utilizado para acudir al trabajo.

— Regulacion municipal del aparcamiento en la calle.

e Facilitar el acceso a pie y en bicicleta.
— Creacién de accesos directos desde las principales rutas a pie.
— Promocionar el uso de la bicicleta.

— Dotaciéon de equipamiento para bicicletas.

Teletrabajo.

Alternativas de horarios de trabajo.

Conduccion eficiente.

Otras posibles medidas.
— Informacidn sobre transporte publico.
— Creacién de grupos de presion de transporte publico.

La promocién del empleo de modos alternativos al vehiculo privado se debe plantear desde
una doble vertiente: por un lado, mediante incentivos que animen a la utilizacion de dichos

modos y, por otro, con medidas que disuadan del uso del coche particular.
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3.3. La supermanzana: un modelo integral de movilidad (2008). Ministerio de Medio

Ambiente y Medio Rural y Marino.

OBJETIVOS
La implementacién de supermanzanas en las ciudades tiene dos grandes objetivos:

e Frenar y revertir la tendencia del modelo de movilidad vigente, basado en el vehiculo
privado. Se trata de reducir al minimo el conjunto de impactos negativos asociados a la
hegemonia del tréfico motorizado en las ciudades entre los que se cuentan: las emisiones
contaminantes, los ruidos, la pérdida de espacio habitable y transitable para el ciudadano
que se desplaza a pie, la accidentalidad, la intrusion visual, asi como los costes
econdémicos asociados a esta serie de consecuencias. Lograr una mejora de la calidad
global de vida (salud publica, disponibilidad de espacios de relacibn mas amplios, seguros
y accesibles).

e Crear un nuevo tipo de espacio publico favorable a la habitabilidad. Al reorganizar la
movilidad en superficie se pueden adoptar medidas que impulsen la transformacion del
area en la que se implanta la supermanzana en una zona donde el peatdn sea el referente
principal. Estas condiciones permiten desarrollar un espacio publico de calidad al
posibilitar una serie de actuaciones que la presencia del trafico impediria, y que estan
orientadas a la habitabilidad y el confort del ciudadano.

METODOLOGIA
Para implementar una supermanzana es necesario desarrollar los siguientes pasos:

e Jerarquizar la red viaria. Hay que determinar las calles que realizan la funcién de via
béasica y las no. Las primeras canalizaran el trafico de paso y serviran de limite para las
supermanzanas que se propongan. Las segundas se convertiran en las calles interiores
de las supermanzanas. Para determinar dicha jerarquia es preciso realizar un estudio de
la tipologia de calles y de la intensidad del trafico mediante aforos.

e Determinacién de la red basica que configura las supermanzanas. Esta red puede
coincidir con la existente o bien incorporara modificaciones para poder cumplir los

siguientes criterios:

— Continuidad. La red debe conectar los barrios entre si y estos con el exterior de la
ciudad.

— Homogeneidad. La red basica debe tener una distribucién homogénea de modo que
desde cualquier punto del municipio sea accesible a no mas de 300 metros.
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— Morfologia reticular, preferiblemente ortogonal. Resulta mas eficiente en
comparacion a la radial, puesto que distribuye mejor la demanda, ofreciendo mas

caminos alternativos.

— Dimensionamiento. Se propone que la red cree poligonos alrededor de los 400
metros de lado (determinara la medida de la supermanzana).

— Simplificacion de la circulacion. Salvo en el caso de grandes vias y avenidas, la
circulacién en las vias basicas debe tender a los sentidos Unicos y alternativos para

incrementar la fluidez del trafico.

— Compatibilizacién con otros modos de transporte. Si bien la funcion de las vias
basicas es basicamente canalizar el trafico de paso cabe recordar que este tipo de
trafico debe convivir con el paso del transporte colectivo de superficie, las bicicletas
y los peatones.

RESULTADOS

Dentro de los resultados esperados de la implantacién de la supermanzana cabe distinguir
entre los que se producen a corto y a medio-largo plazo.

A corto plazo:

e Reduccién de la contaminacion atmosférica y acustica en las calles interiores de la

supermanzana, consecuencia de la eliminacion del tréfico de paso.

e Aumento significativo de la superficie del espacio publico disponible para el peatén. Se
invierte el reparto de la ocupacion del espacio publico, hoy dominado por el coche, a favor
del peaton.

e Sobre este espacio publico ganado para el peatén se pueden desarrollar intervenciones

en el paisaje urbano con elementos atractores, corredores verdes, mobiliario urbano, etc.

e Aumento de la accesibilidad y de la seguridad dentro de la supermanzana en virtud de la
creacion de calles de plataforma Unica, el establecimiento de la prioridad peatonal y la
limitacion de la circulacion a vehiculos de residentes y servicios. Los sectores sociales

gue no disponen de coche ganan en autonomia.
e Reordenacién espacial del aparcamiento en superficie.
e Reordenacioén horaria y espacial de la carga y descarga.

e Disminucion de los conflictos entre los modos de transporte a partir de la creacion de las
distintas redes de movilidad (peatones, ciclistas, transporte colectivo en superficie) de
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manera que no interfieran entre si y, a la vez, obteniendo el maximo partido de la

intermodalidad.

A medio-largo plazo:

e En una primera etapa es inevitable que aumente el volumen de trafico en las vias bésicas.

De todos modos la implementacién de la supermanzana forma parte de una estrategia de

gestiéon de la demanda de movilidad orientada a disminuir la cuota que en esta demanda

tiene el vehiculo privado motorizado. Con las supermanzanas se reducira la capacidad del

circulacién del coche y asi se propiciara un cambio modal a favor de los medios de

transporte mas sostenibles. Algunos ciudadanos dejaran de desplazarse en vehiculo

privado porque las nuevas condiciones les disuadiran de hacerlo.

e Aumento de la complejidad urbana con la potenciacién de la diversidad de usos de la

calle.

e Supresion gradual del aparcamiento en superficie mediante nuevas areas destinadas a

este fin en el subsuelo. La gestién de los espacios de aparcamiento se engloba en la

politica de contencién del uso del vehiculo privado.

e Desplazamiento de la carga y descarga a centros logisticos subterraneos.
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3.4. La Distribucion Urbana de Mercancias (DUM).

La distribucién urbana de las mercancias (DUM), fundamental para el desarrollo econdmico
de la ciudad, es también en gran medida uno de los principales causantes de la congestién
del trafico e interfiere con los peatones en lo que se refiere al uso del espacio publico. La
ocupacién del espacio publico durante las operaciones de carga y descarga, la disminucién
de la velocidad media de circulacion y la friccion entre los vehiculos comerciales y otros
modos de transporte son factores a considerar en la planificacion de la distribucion urbana
de mercancias, asi como el incremento de ruido, la contaminacion fruto de la combustion de

motores y las vibraciones producidas por los camiones.

Los tramos de friccién en donde ineludiblemente tropiezan estos canales de distribucion son
debidos, en primer lugar, a la coexistencia de la DUM con la movilidad general de la ciudad
y la, en ocasiones, salvaje “competencia” con el trafico privado, los movimientos de
peatones, y el transporte publico, para encontrar lugares de estacionamiento; en segundo, la
dificultad de suministro a ciertas &reas de la ciudad, con morfologia viaria estrecha, en la
que la movilidad de los vehiculos esta condicionada; en tercer lugar, las limitaciones de
acceso por tiempo o por tipo de vehiculo, y, por ultimo, el creciente nivel de exigencia de los
receptores dentro de un mercado competencial. La busqueda del equilibrio entre los
diferentes agentes involucrados en estas actividades y los deméas usuarios del espacio
publico, es decir, la mejora de las posibilidades de transporte sin perjudicar las actividades
de los demas constituye el objetivo de la actuacién municipal.

Conocer la distribucion y la tipologia de la carga y descarga dentro de un determinado tejido
resulta fundamental para disenar una mejor gestion. El estudio y clasificacion de las
actividades econémicas permite conocer dicha distribucion, relacionar los ratios asociados a
cada tipologia de actividad econémica vy, situdndolos dentro de la ciudad a través de los
sistemas de informacion geogréfica, identificar los tramos criticos de la zona de estudio y
aplicar las soluciones mas favorables para cada lugar.

La ocupacion del espacio publico para realizar la distribucion urbana de mercancias provoca
la necesidad de ubicarla fuera de este ambito.

IMPACTOS NEGATIVOS DE LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Se pueden considerar diversas categorias de impactos sobre la ciudad y sus habitantes
achacables a la distribucion urbana de mercancias, lo que justifica la preocupacion existente
sobre el tema y la busqueda de soluciones razonables para paliar dichos impactos.

La primera categoria a considerar seria la de impactos ambientales. El uso de vehiculos

pesados genera una serie de emisiones contaminantes, tanto atmosféricas como acusticas,
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que repercuten directamente sobre los ciudadanos y las infraestructuras urbanas. Las cuatro

clases principales de impactos ambientales producidos por el transporte son:

e Calidad del aire: se trata de efectos causados por el mondxido y diéxido de de nitrégeno,
el sulfuro, el monoéxido de carbono, hidrocarburos inquemados, particulas y ozono. Son
causantes de dafos respiratorios, lluvia acida y corrosion de edificaciones, y

econdmicamente suponen una importante externalidad.

e Cambio climéatico: el efecto del transporte sobre el recalentamiento de la Tierra se debe al
diéxido de carbono y al 6xido nitroso, que contribuyen al efecto invernadero.

e Ruido: entre los perjuicios causados por los elevados niveles sonoros de trafico estan los
trastornos del suefo y del comportamiento, la pérdida de calidad de vida, e incluso ciertos

dafos cardiovasculares.
¢ Vibraciones: producen dafos sobre el suelo, los edificios y las infraestructuras.

También existen otro tipo de impactos relativos a la construccion y el mantenimiento de

infraestructuras asociada al transporte.

En siguiente lugar tenemos los impactos sociales de la DUM, como son los accidentes
provocados por los vehiculos, la sensacién de peligro percibida por los peatones y
conductores de otros vehiculos al circular cerca de un vehiculo pesado de transporte de
mercancias, el impacto visual debido a las grandes dimensiones de los vehiculos
empleados, etc. Un capitulo muy importante es la contribuciéon a la congestion urbana, ya
que la distribucién de mercancias supone un importante volumen de operaciones diarias (en
Barcelona, segun datos del Ayuntamiento, el 16% de los viajes diarios de la ciudad son de
distribucion de mercancias), con el consiguiente aumento de los costes de operacion,
accidentabilidad y contaminacion asociados.

Y, por ultimo, también hay que considerar en este apartado los impactos sobre las
operaciones urbanas, debidos a la interferencia de los vehiculos de DUM
cargando/descargando en la via publica, consumiendo un espacio de circulacion tanto de
vehiculos como de peatones. En este sentido, es de destacar que durante la presente
década los comercios generan del orden del 75% de las operaciones de carga y descarga,
mientras que la vivienda genera un 15% y el sector de servicios (en franco aumento) un
10%. La duracion media de las operaciones de carga/descarga es entre 10 y 20 minutos
para los estacionamientos ilegales y de unos 50 minutos de media para los legales, valor
que queda muy distorsionado por las largas duraciones del estacionamiento de los
comerciantes de la zona; sin este sesgo, el 80% de los vehiculos estacionados legalmente

utiliza unos 20 minutos por cada operacion como maximo. En muchas ciudades, un 10% de
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la oferta del estacionamiento en calzada se dedica a la carga/descarga y con horarios
bastante extensos. A pesar de esto, alrededor de un 70% de los vehiculos se estacionan
ilegalmente, usualmente buscando la maxima cercania al destino. De hecho, la oferta de

plazas (en plazas-horas) existente para carga y descarga sélo se utiliza en un 20%.

LOS AGENTES Y GRUPOS SOCIALES AFECTADOS POR LA DISTRIBUCION URBANA
DE MERCANCIAS

Operadores de transporte.

Incluye a todas las empresas que transportan carga dentro de la ciudad, tanto si el origen es
la propia ciudad como si la mercancia proviene del exterior. Pueden ser:

e Distribuidores. El distribuidor se caracteriza por adquirir los productos (bebidas,
alimentacion, muebles, electrodomésticos, etc.) que comercializa a sus clientes. Este tipo
de operadores realizan entregas de tamafio medio (50-100 Kg.) con vehiculos de tamafo
inferior a los 12000 kg de Masa Maxima Autorizada (MMA). El tiempo de entrega se sitia
entre los 15 y los 30 minutos, mientras que los destinos principales son los

establecimientos comerciales, hosteleria y restauracion.

e Con medios propios del Fabricante. El fabricante realiza la distribucion de sus productos
con medios propios. Al igual que en el caso anterior tanto la entrega como el vehiculo son
de tamafno medio. El tiempo medio de entrega es de 15 minutos. Y los destinos

principales son los establecimientos comerciales, hosteleria y restauracion.

e Con medios propios del Establecimiento (Servicio a Domicilio). El comerciante realiza la
distribucion de sus productos al consumidor final mediante una estructura propia.
Teniendo en cuenta el destinatario, se trata de entregas de pequeio tamafno (< 50 Kg.)
con un vehiculo de MMA inferior a los 3.500 kg. El tiempo de entrega aproximado es de 5
minutos y los destinos principales son las viviendas. Basicamente realizan servicio a
domicilio centros comerciales, supermercados, tiendas de electrodomésticos y de
muebles.

e Operadores Logisticos. El operador logistico se caracteriza por ofrecer otros servicios a
sus clientes (almacenaje, preparacion de pedidos, etc.). Este tipo de servicios son propios
de empresas de gran tamano (de caracter internacional en muchos casos). Estos
operadores trabajan muy a menudo con vehiculos de tamarfio medio (< 12.000 kg. de
MMA) y entregas comprendidas entre 50 y 100 kg. El tiempo de entrega medio es de 15
minutos y los destinos principales son establecimientos comerciales, hosteleria y

restauracion.
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e Empresas de Mensajeria. Se trata de grandes empresas con elevado grado de
subcontratacion en el transporte urbano sobre pequefios transportistas (pequenas
empresas o0 autonomos). Se trata de uno de los sectores mas peculiares pues realizan
muchas entregas de pocos paquetes (maximo 5) y de pequeno tamano (<10 Kg.). En
consecuencia, el vehiculo es de pequefo tamarno (MMA inferior a 3.500 Kg.) y los tiempos

de entrega reducidos (<5 minutos). Sus destinos se centran en empresas de servicios.

e Autoaprovisionamiento tradicional. Lo realizan los establecimientos comerciales que se
autoaprovisionan de mayoristas/distribuidores y mercados centrales El comerciante suele
utilizar vehiculo de pequefio tamafio (MMA<3500 kg.). El tiempo de carga y descarga es
mayor, aproximadamente 30 minutos, al concentrarse el destino de las mercancias en
pocos 0 un establecimiento exclusivamente. Dentro de este sector destaca el comercio
tradicional y hosteleria de pequefio tamano.

e Autoaprovisionamiento organizado. Las principales empresas de distribucién minorista
han desarrollado sus propias plataformas para distribuir a sus centros comerciales. Para
ello, disponen de total control sobre la cadena de distribucién. Al optimizar los envios,
realizan entregas de gran tamarno (>1.000 Kg.) con vehiculos con una MMA superior a los
12000 Kg. El tiempo de entrega medio se sitda en aproximadamente 30 minutos. Este tipo
de operaciones las llevan a cabo cadenas como Mercadona, Caprabo o El Corte Inglés.
Varias ciudades espanolas han firmado convenios con algunos de estos operadores para

un reparto nocturno en condiciones especiales.

Receptores de mercancias.

Son los clientes y por lo tanto en un mercado competitivo ordenan las condiciones de la
entrega. En ocasiones contemplan los espacios de aparcamiento para carga descarga como
merma de la capacidad de estacionamiento de sus clientes y en otras se quejan del efecto

visual negativo sobre su comercio.

Visitantes.

Son las personas que acceden a lo establecimientos a comprar o a trabajar. Su prioridad es
la accesibilidad y dentro de ella el estacionamiento.

Vecinos.

Son los habitantes de la zona que se sienten afectados por las operaciones de carga y
descarga y que padecen mas directamente los efectos negativos de congestién, problemas
de aparcamiento, contaminacion ambiental, paisajistica y cultura; estas dos Ultimas tan

acusadas en los cascos historicos, en los que también los turistas contemplan plazas
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reconvertidas en verdaderos muelles de descarga.

La Administracion.

Es la responsable de mediar entre todos los anteriores actores desde la perspectiva del bien
comun de todos los ciudadanos.

SOLUCIONES PARA LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

En nuestros dias, las grandes ciudades se enfrentan a una contradiccion entre la necesidad
de mantener o incrementar las actividades comerciales en el centro y reducir los impactos
negativos del trafico rodado. Por un lado, el interés de la Administracién pasa por mejorar la
calidad de vida de los residentes en la ciudad. Es decir, por una buena gestion de la
movilidad, por el respeto por el medio ambiente, y por el desarrollo econémico, entre otros.
Mientras que el interés privado pasa por objetivos comerciales.

Es por ello que es preciso buscar soluciones logisticas para la distribucién urbana de
mercancias, que sean compatibles con las restricciones que las Autoridades Locales
puedan implementar para proteger los intereses de los ciudadanos. Estas restricciones
tienen, a la vez, un impacto negativo en los costes de las empresas que desarrollan una
distribucion urbana en las ciudades. De esta manera cobra mayor interés, por parte de las
empresas privadas, la busqueda de soluciones que minimicen este impacto en sus cuentas
de resultados, alterando lo minimo sus costes de distribucién capilar y, en general, los
costes integrales de la cadena de suministro.

A continuacién se muestran una serie de actuaciones para tener en cuenta a la hora de
mejorar la distribucién urbana de mercancias:
Ordenanzas municipales.

Disponer de una herramienta legal que regule la distribucion urbana de mercancias.

Disefo del espacio urbano.
Este aspecto es de gran utilidad en el marco de las operaciones de carga y descarga.

Se trata de disefar recorridos sencillos y libres de obstaculos para facilitar la circulacion de
las mercancias (aceras anchas, accesibles, protegidas y sin obstaculos). El objetivo es
mejorar el tramo de distribucion final de las mercancias entre el vehiculo y el establecimiento
o el domicilio para potenciar el uso de las zonas de C/D establecidas y reducir el

estacionamiento ilegal.
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Senalizacion.

Informar a los usuarios de la via publica para garantizar el cumplimento de la normativa.

Disciplina viaria.

Evitar tanto las posibles malas practicas del sector del transporte como del resto de
conductores, que pueden entorpecer el trabajo de las operaciones de carga y descarga, en
especial por lo que respecta al estacionamiento de vehiculos. Control de la indisciplina de

los vehiculos comerciales que realizan sus operaciones fuera de las zonas asignadas.

Aumento de la capacidad de las zonas de carga y descarga.

Zonas de carga y descarga suficientes a partir de la aplicacion de unos ratios o indicadores
que, en funcién de la densidad y actividad de cada zona, definan la oferta de plazas que

debera localizarse en la misma.

Limitacion de la maxima duracién de estacionamiento, limitacién del tipo de vehiculo y

vigilancia.

Gestion dinamica de zonas de carga y descarga.

Se contempla aqui la introduccidn de un sistema para optimizar el uso de las zonas de carga
y descarga, de manera que se garantice su exclusividad para el uso de vehiculos de
transporte de mercancias. Igualmente, este sistema garantizaria la rotaciéon de vehiculos en

las zonas de carga y descarga, limitando la duracién maxima de estacionamiento.

Priorizar la DUM.

La politica de aparcamiento en la via publica de la ciudad debe priorizar la distribucion
urbana de mercancias por delante del aparcamiento de rotacién destinado a gestiones
cortas o compras y del aparcamiento de larga duracién. El orden de prioridad propuesto
seria pues el aparcamiento para carga y descarga, seguido de la zona azul y finalmente el
estacionamiento libre. Facilitar una mayor disponibilidad y adecuacion de las plazas
existentes: una mayor rotacion -con medidas de limitacion y control de tiempo- y la

utilizacion de esta medida para incentivar el uso de vehiculos menos contaminantes.

Regulacién de accesos.

En aquellas zonas mas sensibles a la distribucién urbana de mercancias, como las zonas de
peatones 0 la zona centro se deberia valorar la posibilidad de establecer medidas de
proteccion, como por ejemplo limitar el tipo de vehiculo que realiza carga y descarga y del

tiempo de permanencia maximo.
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El objetivo es preservar determinados espacios urbanos para dar prioridad al peaton en
zonas comerciales y/o de interés historico-artistico, especialmente en los periodos de mayor
flujo de peatones. La distribucidén de mercancias se realiza obligatoriamente con vehiculos
pequenos (< 3.500 de MMA), preferentemente no contaminantes (zonas de bajas emisiones)
y se concentra en los periodos en que afecta menos a la movilidad de peatones.

Regulacion horaria de la carga y descarga por tipo de zona.

Se trata de definir para cada zona de la ciudad un horario de autorizacién de la carga y
descarga de mercancias. El objetivo es combinar la optimizacién viaria con la necesidad de
los distribuidores de disponer de un horario extenso. Para ser efectivo es necesario que se
aplique en un area relativamente grande de la ciudad.

Adaptacion del tipo de vehiculo al tipo de zona.

Esta medida consiste en la limitacion de la tipologia del vehiculo (en peso y volumen) en
determinadas zonas con objeto de disminuir el impacto ambiental. Estas limitaciones estan

presentes en muchas de las ordenanzas de diferentes ciudades espariolas.

Vehiculos ecologicos.

La medida consiste en la utilizacion de vehiculos que utilizan tecnologias o sistemas de
propulsion limpios con el objetivo de reducir el impacto ambiental. Es complementaria
muchas veces a las miniplataformas. La zona urbana en donde puede ser mas operativa es

en el centro histérico de las ciudades, especialmente en las zonas peatonales.

Ventanas temporales.

Esta medida consiste en establecer intervalos temporales durante los cuales el acceso a las
zonas céntricas de la ciudad esta permitido para los vehiculos de transporte de mercancias.
Estos intervalos suelen estar situados al principio de la mafnana y de la tarde, y se pretende
con ellos separar las horas de reparto de mercancias y las horas de maxima afluencia al

centro de compradores, turistas, etc.

Implantacion de supermanzanas.

La estructuracién del espacio publico en supermanzanas puede resolver la mayor parte de
las disfunciones urbanas ligadas a la movilidad y al uso del espacio publico.

La propuesta se basa en la coordinacion e integracion de las diferentes redes de transporte
y en la especializaciéon de las calles en dos tipos de vias, las que forman parte de la red
basica de circulacién y que soportan el trafico principal, y las calles del interior de las
supermanzanas, que quedan restringidas al trafico de paso y aumentan su potencial para la
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realizacion del resto de actividades.

De este modo, la implantacién de la supermanzana como base del nuevo sistema de
movilidad permite gestionar la distribucién urbana de una nueva manera, diferenciando la
gestion en calzada de la gestion fuera de ella a través de nuevos centros de distribucién
urbana. Las operaciones logisticas en calzada pueden localizarse tanto en red basica como
en las calles interiores de las supermanzanas. Cada una de las propuestas requerira
soluciones de gestion particulares. El camino a seguir es que el subsuelo sea donde se
concentren las operaciones de carga y descarga de mercancias.

Las supermanzanas son ambitos flexibles que permiten gestionar las entradas y salidas de
vehiculos en determinados horarios. Se propone la apertura de ventanas temporales para
proceder a la carga y descarga de mercancias en el interior de las supermanzanas. Como
criterio basico, se propone crear ventanas temporales en periodos valle en donde los
alumnos estan a la escuela, de manera que se eviten fricciones entre vehiculos comerciales

y peatones, y que los caminos escolares sean mas seguros.

Centros de Distribucion Urbana de mercancias. Plataforma subterranea.

Se propone la construccién de plataformas logisticas que permitan la rotura de carga de
manera segregada de las actividades de comercios y oficinas. Estos centros de distribucion
urbana (CDU) se caracterizan por atraer la distribucién de gran volumen que precisa de
vehiculos de grandes dimensiones. Se sitan en puntos estratégicos de la red basica para
posteriormente realizar una distribucion capilar de corta distancia, y ademas, las mercancias
pueden ser almacenadas y agrupadas segun las necesidades del cliente en el propio CDU,
de manera que el comerciante puede disponer de una superficie de almacén exterior pero

proxima a su establecimiento.

El centro de distribucion de mercancias debe tener acceso directo a la red basica de
circulacién. La ubicacion idonea es bajo el viario urbano, pudiendo coincidir con
aparcamientos subterraneos, también existen experiencias de CDU en plantas bajas con
superficie suficiente. Las operaciones de distribucién de mercancias se realizan en
superficie y las mercancias entran y salen del almacén a través de un sistema de
montacargas. La red viaria de alrededor de la CDU debe ser capaz de absorber las
operaciones de carga y descarga que se realizaran en ella.

El subsuelo de los mercados, tanto los existentes como los que se puedan ejecutar en un
futuro, es una localizacién ideal para los Centros de Distribucion Urbana de mercancias, ya
que son lugares de concentracion de actividad econdmica y en ellos se soluciona la friccion
propia de las operaciones del mercado y ademas la provocada por las actividades

econdmicas de su zona de influencia.
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Otra posible ubicacion seria un espacio determinado en la primera planta de los nuevos
aparcamientos subterraneos proyectados para implementar las supermanzanas,
sobredimensionando adecuadamente el escogido para contener el Centro de Distribucién

Urbana de mercancias.

La distribucién capilar de las mercancias se llevaria a término en horario concertado, horas
valle, a través de vehiculos eficientes (por ejemplo eléctricos) convenientemente

insonorizados si por ejemplo se realizara en horario nocturno.

Las plataformas logisticas urbanas subterraneas tendran las siguientes ventajas e

inconvenientes:

Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: escasa ocupacion de via publica, reduccién de ruido,
menos congestion en las calles con zonas de carga y descarga, y no dafar el paisaje
urbanistico de la ciudad.

e Las ventajas para las empresas son: sistemas de descarga apropiados, personal
cualificado para la descarga, agilidad en la descarga, aprovechamiento de sinergias, y
consolidacion de entregas.

Inconvenientes:

e Estas plataformas provocan un decalaje de tiempo entre la entrega en plataforma y la
entrega final en tienda. Esto puede ir en contra de la calidad de los productos frescos.

e Se generan unos segundos repartos: de la plataforma hasta la tienda. Esto provoca

incremento de repartos y coste econdémico.

e Se incrementan los costes logisticos de manipulacion, puesto que se genera una carga y
descarga mas, asi como costes administrativos y de gestion.

¢ No aportan mayores ventajas que las plataformas del extrarradio, requieren de un mayor

nivel de inversién y sus costes de explotacion son mayores.
¢ Incrementan la dificultad de la logistica inversa.
¢ Nivel de inversién muy alto: excavacioén, montacargas, ...

¢ Incrementan los costes de gestion de pedidos de las tiendas.

Sistemas inteligentes de transporte.

Una de las respuestas mas eficientes al problema de la congestion radica en el uso
intensivo de sistemas informaticos y de las telecomunicaciones aplicadas a la gestion del
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trafico. En efecto, los denominados Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT) estan siendo
un eficiente apoyo para paliar los problemas de congestién de los transportes urbanos e
interurbanos, no solamente ayudando a mejorar su movilidad sino haciéndola mas

sostenible.

Entre las multiples aplicaciones de los SIT podemos encontrar la regulacion y control en los
accesos, la captura de datos para medir intensidad, velocidad y la deteccién automatica de
incidentes, el control lineal de la via, el control de entradas a la via, la informacién de

itinerarios, el auxilio en carretera, los peajes, y el control de la demanda.
Ventajas:

Los SIT colaboran en la reduccién de los retrasos en el tiempo de viaje, a través de la
informacion. La vigilancia avanzada del trafico, los sistemas de control de senales y los
sistemas de ordenacion de las arterias permiten reducciones muy significativas en los
tiempos de viaje. Asimismo, los programas de gestion de incidentes pueden reducir
notablemente los retrasos asociados a la congestion que aquellos producen.

Los SIT van a contribuir asimismo a reducir la contaminacién acustica en el medio urbano, el

consumo de recursos no renovables y la generacién de residuos.

Adicionalmente existen unos beneficios directos en las empresas de transporte, tales como,
incremento de la calidad del servicio, reduccidén de los costes de explotacién, disminucién
del consumo energético, incremento de la eficiencia en la gestién del trafico, incremento de
la fiabilidad en la toma de decisiones, incremento de flexibilidad y transparencia del sistema,
mejora del control técnico de la flota, disminucién del numero de accidentes, y disminucion

de los impactos negativos sobre el medio ambiente.
Inconvenientes:

Los principales inconvenientes son unos costes iniciales de inversibn muy elevados, unos
sistemas de comunicacion robustos y rapidos, y una tecnologia de deteccion de trafico

denso en una via y posterior comunicacion a terminales en tiempo real.

Aun siendo los costes iniciales de inversion muy elevados, la recuperacion de la inversion es
rapida puesto que los ahorros en costes son muchos. Ademas, los costes se iran reduciendo
a medida que la tecnologia avance.

Los SIT redundan a medio plazo en una reduccion efectiva de los costes de operacion y
posibilita una mayor productividad del sistema de transporte, puesto que los conductores
tienen mayores facilidades y mayor seguridad en sus operaciones. Un buen ejemplo lo
encontramos en diversos estudios efectuados en EE.UU., de los que se deriva que la
reduccion de los costes de operacién puede llegar a suponer hasta el 25%.
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Reparto nocturno.

La intencién de esta medida es evitar la interferencia entre el trafico privado de la manana y

el transporte de mercancias, realizando este ultimo durante la noche.

La distribucion nocturna de mercancias se realiza con vehiculos especialmente preparados
y de manera cuidadosa en aquellas actividades econémicas que lo permitan, como pueden
ser los grandes supermercados ubicados en el tejido urbano.

Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: disminucion de la ocupacién de via publica durante el
dia, reduccion de ruido, reduccion de la congestion en las ciudades, disminucion del
consumo energético, reduccion de las emisiones de CO2, aumento de la seguridad vial,
etc.

e Las ventajas para las empresas son: reduccion de costes de distribucion por la mayor
productividad en el reparto, reduccion de los costes de explotacion de los vehiculos de
reparto puesto que se podrian utilizar noche y dia, y alisamiento de las cargas de trabajo
en los centros de distribucion urbanos ya que podrian expedir mercancias durante las 24
horas.

Inconvenientes:
¢ Ruido nocturno que se pueda ocasionar.

e Se deberian idear nuevos sistemas de contenerizacion para el fresco (por ejemplo, fundas

isotérmicas) si las mercancias se entregan en casilleros en la tienda.

e Ademas el reparto nocturno no soluciona el reparto de productos frescos que se deben
distribuir a primera hora de la mafiana (pescado, panaderia y bolleria, y fruta y verdura).

Plataforma logistica periférica.

Esta solucién consiste en una plataforma logistica donde los camiones de gran y medio
tonelaje realizan la descarga de las mercancias, y desde alli se transporta la mercancia
hasta las tiendas con vehiculos de menor tonelaje, teniendo la posibilidad de consolidar la
carga con otras mercancias de diferentes origenes.

Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: disminucién de la ocupacién de via publica, reduccién
de ruido, reduccion de la congestion en las ciudades, disminucion del consumo
energético, incremento de la seguridad vial, y reduccion de las emisiones de CO2.

e Las ventajas para las empresas son: reduccién del tiempo de viaje, facilidad y rapidez en
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la carga y descarga, aprovechamiento de sinergias, reduccion de costes de explotacion de
los vehiculos, y la posibilidad de desacoplar el proceso de descarga del acto de recepcién
por parte de la tienda.

Inconvenientes:

e Los principales inconvenientes son para las empresas: retrasos en las entregas,
incremento de costes de manipulacién, incremento en la gestion de la logistica inversa,

etc.

e Los costes de inversidn y explotacion de estas plataformas son elevados y, asi, deberan
ser compartidas por los diferentes agentes involucrados en la cadena de suministro, e

incluso por la Administracion.

e El principal problema de estas plataformas es su ubicacion: para que sean realmente
efectivas, su radio de accién debe ser limitado. En consecuencia, para que la ciudad esté
bien servida, tiene que haber varias plataformas ubicadas en las zonas de mas actividad.
Y esto es dificilmente compatible con los costes de oportunidad del suelo urbano.

Distribucion capilar con vehiculos eléctricos.

Esta medida consiste en realizar la distribucion capilar desde una plataforma logistica
periférica con vehiculos eléctricos de bajo tonelaje.

Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: reduccion de ruido, disminucion del consumo
energético, incremento de la seguridad vial, reduccién de las emisiones de CO2, y
disminucion de los dafos sobre el pavimento urbano

e La principal ventaja para las empresas es la reduccién de consumo energético.
Inconvenientes:

e El principal inconveniente concierne a las empresas, y es el alto coste de la inversién
inicial. A este inconveniente se le debe sumar los ya detectados para las plataformas
logisticas periféricas: retrasos en las entregas, incremento de costes de manipulacion,

incremento en la gestién de la logistica inversa, etc.

e El principal problema se encuentra en el transporte de productos con temperatura dirigida.
Los vehiculos ecoldgicos aun no disponen de la misma potencia que los tradicionales y no
pueden mantener equipos de frio potentes. De esta forma, esta solucién aun es inviable
para el sector de Gran Distribucion alimentaria: cargas pesadas y a temperatura
controlada.
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e Ademas, ultimamente se esta cuestionando mucho los vehiculos eléctricos puesto que la
generacion de energia eléctrica emite mucho CO2. El campo de la investigacion ahora se
centra en el hidrégeno como fuente de energia 100% renovable.

Compartir vehiculos con otros cargadores.

Esta solucién consiste en una cooperacion entre empresas de transporte urbano de

mercancias en un area determinada.
Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: disminucion de la ocupacion de via publica, reduccién
de ruido, reduccién de la congestibn en las ciudades, disminucién del consumo
energético, respeto por el paisaje urbanistico, incremento de la seguridad vial, reduccion
de las emisiones de CO2, y disminucion de los dafos sobre el pavimento urbano.

e Las ventajas para las empresas son: aprovechamiento de sinergias, disminucién del

consumo energeético, y reduccién de los costes de explotacién de los vehiculos.
Inconvenientes:

e Los principales inconvenientes son para las empresas: retrasos en las entregas,
incremento en la gestién de la logistica inversa, e incremento en la gestion operativa y de

aprovisionamiento.

e Esta medida provoca un incremento de la gestion de la distribucion, obliga a compartir

entregas con la competencia, y existen multiples incompatibilidades entre mercancias.

Carriles multiuso.

Se trata de habilitar un carril en red basica para las operaciones de distribucion de
mercancias en hora valle, para dar respuesta a la demanda generada por las actividades
economicas de la zona. El mismo carril puede ser utilizado para la circulacion de vehiculos

en hora punta y como aparcamiento para absorber la demanda residencial nocturna.

La gestion de estos carriles multiuso se realiza a través de unos paneles informativos y de
unos leds luminosos ubicados en la calzada que sefalan el diferente uso que adopta el carril
dependiendo de la hora del dia.

Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: disminucién de la ocupacién de via publica, reduccién
de ruido, reduccion de la congestion en las ciudades, disminucion del consumo
energético, incremento de la seguridad vial, reduccion de las emisiones de CO2, mejora
del paisaje urbano y del entorno visual, desarrollo de la actividad comercial en el centro
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urbano, y reduccién del estacionamiento ilegal.

e Las ventajas para las empresas son: reduccién del tiempo de viaje, facilidad y rapidez en
la carga y descarga, reduccion de costes de explotacién, reducciéon de sanciones, etc.

Inconvenientes:

e El principal es la no disponibilidad de esta solucién en horas punta de descarga, de 08:00
a 10:00 h.

e La dificultad de aplicacion de forma generalizada es elevada, puesto que no siempre es
factible compartir espacios para el transporte publico de pasajeros con el de mercancias.

Centralizacion de proveedores en centros de distribucion.

Esta solucion pasa por forzar a las empresas de Gran Distribucion a centralizar todos los
proveedores en los centros de distribucion de la empresa. De esta manera se evitarian
todas las entregas directas a tienda, optimizando asi las unidades de transporte.

Ventajas:

e Las principales ventajas son de caracter social: disminucién de la ocupacién de via
publica, reduccién de ruido, reduccién de la congestién en las ciudades, disminucion del
consumo energético, incremento de la seguridad vial, reduccion de las emisiones de CO2,
mejora del paisaje urbano y del entorno visual.

e De todas formas también hay alguna ventaja para la empresa, en el sentido de que se
reduce la gestion en las tiendas.

e Mayor control de la cadena de suministro.
Inconvenientes:

e Los inconvenientes se centran en las empresas: retrasos en las entregas, incremento del

stock, altos costes de inversion, altos costes de explotacién, dificultad de gestion, etc.

Peajes urbanos.

Consiste en cobrar una cantidad por utilizar determinadas rutas o0 acceder a determinadas
zonas. Econdémicamente responde a un intento de internalizar las externalidades
provocadas por el hecho de circular con un vehiculo por areas densamente saturadas

(congestidn, contaminacién, acaparamiento de aparcamientos, etc.).
Ventajas:

e Las ventajas para la sociedad son: disminucién de la ocupacién de via publica, reduccién
de ruido, reduccién de la congestion en las ciudades, disminucién del consumo
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energético, incremento de la seguridad vial, reduccion de las emisiones de CO2, mejora
del paisaje urbano y del entorno visual.

Obtencién de ingresos suplementarios para la Administracion, que podrian ser utilizados
en la financiacion de otros proyectos logisticos para la ciudad.

Esta medida quizas provoque que las empresas transportistas o cargadoras procuren
cargar mas los vehiculos de reparto para evitar pagar tantas veces el peaje. Esto
provocaria nuevos efectos beneficiosos: incremento en el grado de aprovechamiento de la
capacidad de carga de los vehiculos provocando menos viajes y disminuyendo la

congestion.

Inconvenientes:

Rechazo por parte de los transportistas en caso de que el ahorro de costes operacionales
conseguido por la menor congestién y la abundancia de aparcamientos no les compense
del pago del peaje.

Rechazo por parte de los comerciantes de la zona ante el temor de perder a parte de su
clientela que renuncie a pagar el peaje para acceder a las tiendas.

Rechazo por parte de los residentes de zonas adyacentes, ante el posible colapso de la
circulacién en sus barrios a causa de los reboses de congestion que ya no accede a la
zona sometida a peaje.

Medida impopular: implica establecer una tasa por acceder a espacios que siempre han
sido considerados publicos y gratuitos.
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4. ESTADISTICAS DE MOVILIDAD URBANA.

4.1. Encuesta sobre cuestiones de transporte entre la poblacion general en los 27

Estados de la UE (2007). Comision Europea.

Los datos proporcionados en este documento son las conclusiones mas importantes de la
ultima version del Eurobarémetro sobre "Las actitudes en cuestiones relacionadas con la
politica de transportes de la UE". El estudio fue encargado por la Direccibn General de
Energia y Transporte de la Comision Europea.

El estudio fue disefiado principalmente para:

e Seguimiento del coche y otros patrones de uso de transporte o entender hasta qué punto
los ciudadanos vincular el tipo de vehiculo y su uso con el medio ambiente y la situacién
del trafico.

e ;Qué piensa la gente sobre los medios para mejorar de la situacién del trafico?

e ;Qué hacen las personas para disminuir las emisiones de CO2 de los transportes por

carretera?
e ;Cudles son los costos perjudiciales al medio ambientales y quién debe asumirlos?

Espafia, a pesar de encontrarse entre los paises con renta mas alta, presenta unos
porcentajes elevados de uso del transporte publico y de viajes a pie, superiores en ambos
casos a la media europea. El uso del transporte publico y de los viajes a pie que se realizan
en Espana es similar a los porcentajes de paises europeos con menores indices de
motorizacion. Aunque el porcentaje de viajes a pie en Espana sea de los mas elevados
dentro de los paises de su entorno, es importante mencionar que los viajes en bicicletas son
casi nulos, menores al 5%, a diferencia de Alemania, en donde estos viajes se sitian en un
16%. Por ultimo, la opcién de no dejar de usar el coche; en Espana, s6lo un 10% de los
encuestados no dejarian de usar el vehiculo privado bajo ningun concepto, porcentaje que
es menor que la media europea (22%) e inferior al que presentan los paises de su entorno.
Esto parece indicar que en Espafia existe conciencia de que el transporte publico es
beneficioso y util.
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Las claves de cada pais son las siguientes

Belgium BE
Czech Republic cz
Denmark DK
Germany DE
Estonia EE
Greece EL
Spain ES
France FR
Ireland IE
Italy IT
Cyprus Y
Latvia LV
Lithuania LT
Luxembourg LU
Hungary HU
Malta MT
Netherlands NL
Austria AT
Poland PL
Portugal PT
Slovenia SI
Slovakia SK
Finland FI
Sweden SE
United Kingdom UK
Bulgaria BG
Romania RO
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Uso del coche en los hogares

Car in the household:
Car is primarily driven by the respondent

67
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Car is primarily driven by other family members
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There is no car in your household

Q1. Which of the following applies to vou?
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

El principal modo de transporte para las actividades diarias

The main mode of transport:
Motorized individual transport (car and motorbike)

'8-9' O Car and motorbike Car M Motorbike
7169 67 66 63 61 60 60 59 58 57 57 s6 ..
[‘}[‘} 53 48 48 47 44 43 43 41 g
30 30 28 28 a6
833‘38%3%%B%%%%%%mﬁmmusgsmmmmmm
cEE2 85 3EBEEE 5L E2E|5=E825=282 538 #% 83
=1

Public transport

MW Public transport

45

37 35 35 35 a4

30 30 30 30 u6 ug L.,

18 18 17 16 16 15

Not motorized individual transport (walking and cycling)

O Walking and cycling ™ Walking B Cycling
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Q2. What is the main mode of transport that you use for vour daily activities?
%, Base: all respondents, by country

Documento cortesia de:

M 551612

66 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
- "

2 www.jpisia.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Mejora del transporte publico para alentar a menos uso del automovil

In what aspect the public transport should be better:
Better schedule (regularity and operating hours)

46

42 41 41 41 39 38 38 5,

24 24 23 54 18 18

Better connection to your regular destinations

38 36 36 36

31 30 30 30 30 29 29 28 27 5¢ 26

Closer proximity of stops to where you live

23
18 16 16 16 16 15

13 13 12 12 12 12 12 11 10 10 ¢ 9 9 9 8 8 8

Security of public transport

15
’121110101038888877666

Q6. In order to encourage you to use your car less, in what aspect should the public transport be better?
%, Base: those who use car primarily for daily mobility, by country

In what aspect the public transport should be better:
None of the above, you would not use the car less

44 42 41 40 38

17 16 16 15 14 14

= E %868
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Impacto sobre el medio ambiente del tipo de coche y la forma de su uso

The type of car and the way of its usage has an important impact on the
environment in the respondents’ area

Yes M No DK/NA
100 1 o =
P H HI
11 19 () 1 h /] Qf
80 0 % F %
60

40 {87 84 83 83 82 82 82 81 81 81 81 81 81 80 8o 78 78 77 76 76 78 13 HERE
64 62
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AT |
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CZ |
EL |
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UK |
L1
FR
NL
HU
DK
PT
EE
LV
RO
F1

Q3b. Do vou think the type of car people drive and the way they use it has an important impact on: the environment in your area
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

La mejor manera de invertir el aumento de las emisiones de CO2 de los transportes

por carretera

The best way to reverse the rise of CO2 emissions from road transport:
Only allow the sale of less polluting vehicles

47 44 ga 4
44 43 42 41 40 40 39 37 36 35 35 35 53 52

Promote the purchase of fuel-efficient vehicles through tax incentives

50

44 44

32 32 32 32 31 31 30 30 29 29 28 57 27 27 24 24
20 20 19 4

Promote the purchase of fuel-efficient vehicles by giving better information

21 20 20 19 18 18 18 18 17 17 16 16 15 15 15 15 15

14 12 12

Introduce restrictions to the use of cars

23
18 1

I 6 16 15 15 14 14 13 13 11 11 11 11 11 10 10 10 10 9 9 9 9 8 8 8 7 7
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EU27

Q5. Road transport generates about one fifth of the EU's harmful emissions. Between 1990 and 2004, CO, emissions from road transport rose by 26%. Which is the best
way to reverse this trend?
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Las medidas adoptadas por los ciudadanos para ahorrar combustible

Doing anything to save fuel: adapted the driving style

100 7

Yes

H No

DK/NA

8o
60
4175 73 m
67 87 64 63 62
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20 1 39 36 36 36 34
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(7. During the past year, have yon done any of the following to save fuel?
%, Base: those who has a car at disposal, by country

Doing anything to save fuel: walked or cycled more

100 7

8o

60

40 7

20

66 63 63 63 61

Yes

B No

DK/NA

46 34 41

57 57 56 56 56 55 55 53 53 53 51 51 51

(o]

Doing anything to save fuel: used public transport more

100

8o

60

40

20

(o]

Yes

H No

DK/NA

HU

PL

Ccy

)7. During the past year, have you done any of the following to save fuel?
%, Base: those who has a car at disposal, by country
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(37. During the past year, have you done any of the
%, Base: those who has a car
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814K =
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Doing anything to save fuel: changed your car to another one which uses less fuel

es HENo DK/NA

Y
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(7. During the past year, have you done any of the following to save fuel?
%, Base: those who has a car at disposal, by country

Doing anything to save fuel:
adapted your driving style, used public transport more, walked or cycled more and changed your
car to another one which uses less fuel (count all the ,,yes” answers and calculating the averages)

o=did not mention any of these means
4= mentioned all these means

(}7. During the past year, have you done any of the following to save fuel?
%, Base: those who has a car at disposal, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Incentivos para el uso del biocombustible

The best way to encourage the use of biofuels:
Tax incentives to make bio fuel cheaper

54

48

47 46 45 4o
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Compulsory standards for manufacturers to produce cars that use bio fuel
43 40 39
39 38 .
30 35 34 33 30 30 32 32 30 28 08
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Crop subsidies for bio fuel production
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Higher taxes for polluting vehicles using traditional fossil fuel
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Q8. Bio fuels are renewable fuels that can reduce fossil oil dependence of vehicles. Which is in your opinion the best measure to encourage the use of bio fuels?
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

El impacto en la situaciéon del trafico del modelo de coche que la gente conduce y la

forma en que lo use

Type of car and the way of its usage has an important impact on the traffic situation
in the respondents’ area

es M No DK/NA

Y
IDO_EEQEEEEEF 8 10 2 |7 717 98 8 1o 8
N Yolho A3 b o ) '
80 = %-' 30
‘ 0
60 1

184
10 174 B2 80 80 79 79 79 78 76 76 75 75 75 75 75 74 74 73 72 69 %9 69 66 65 64
58 53 53

20 7

8] T T T T T T T T T T T T T T

i .| v; N Moo= O oD =2 m A o — = T - R < & R
:;EugSEbwﬁé;:H :;Ln_zﬁ:\.:,;ma;i-g

Q3a. Do you think the type of car people drive and the way they use it has an important impact on: the traffic situation in your area
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Las medidas que podrian mejorar la situacion del trafico en la ciudad o en sus

cercanias

Measures that could improve the traffic situation in the city and nearby:
Better public transport

67
62 60 60 58 57 56

53 53 52 52
49 47 46 46 45 45 44 a1

40 39 39 37 a4

Limitations in city centres (parking, access for private cars or trucks)

33
27 26 26 26 24 5,

21 20
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Speed limitations
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Charges for road usage (e.g. city tolls)
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Q4. Thinking of the city you are living or the one you live nearby, which of the following measures could, in your opinion, improve the traffic situation there?
%, Base: all respondents, by country

Measures that could improve the traffic situation in the city and nearby:
No neced to improve

121010 1010 9 8 8 5 - ¢ 6 6 6 6 6
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Disposicion a para pagar mas

Preparedness to pay more for using a less polluting transport
W Not prepared to pay
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O Yes, I would pay more
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Qo. Would you be prepared to pay more for using a less polluting transport (energy efficient private and public vehieles, elean fuels...)? How much more would you be
prepared to pay?

%, Base: all respondents, by country

Pagar por la congestion y los dafnos al medio ambiente a través de los peajes de

carretera

Paying for congestion and environmental damage through road tolls

Yes HENo DK/NA
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Q10. In prineiple, do you think all road users should pay for congestion and environmental d Documento cortesia de:
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Coémo gastar el dinero recaudado

How the money thus collected should be spent

B To invest in public transport
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= To improve road-related infrastructure
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Q11. How should the money thus collected be spent?
%, Base: all respondents, by country
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

4.2. Encuesta sobre la percepcion de la calidad de vida en las ciudades europeas

(2009). Comision Europea.

Este informe es el resultado de un proceso de investigacién realizado sobre la literatura
cientifica y la realizacion de una encuesta. Se utilizaron datos del transporte en autobus del
ano 2007. La muestra esta compuesta por las siguientes ciudades: Albacete, Barcelona,
Burgos, Castellon, Ciudad Real, San Sebastidn/Donosti, Madrid, Matar6, Mérida, Mieres,
Murcia, Parla, Ponferrada, Puertollano, Reus, Santiago de Compostela, Segovia vy
Tarragona.

Esta encuesta de “percepcién de la calidad de vida en las ciudades europeas” se llevé a
cabo en noviembre de 2009 para medir las percepciones locales en 75 ciudades de la UE,
Croacia y Turquia. En Espana las ciudades encuestadas fueron Barcelona, Madrid, Malaga
y Oviedo.
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Problemas mas importantes en las ciudades

Table 29. Most important problems for this city — by city

QUESTION: Q5 01-99. Among the following issues, which are the three most important for your city?
% of “Mentioned” shown

H

§ 2 EOE O§ E.3 % osf ©
p— S 5 34 2 E £ & SE SEs 2§ 2% K
Antwerpen 500 47 206 156 285 234 228 251 23.7 19.4 301 3.7
Bruxelles/Brussel 501 447 284 13.9 =284 275 182 351 7.4 24.5 11.6 3.0
Liége 502 4096 326 09 195 260 170 302 43 208 155 42
Burgas 500 10.6 62.5 237 Q.5 5.2 121 15.9 38.9 4.2 344 25
Sofia 500 24.2 559 277 252 378 137 228 18.2 5.2 514 15
Ostrava 501 323 545 321 121 153 15.9 8.5 39.5 141 154 4.8
Praha 500 34 429 37.5 16,5 17.8 194 0.2 17.2 22.1 31 3.5
Aalborg 500 271 109 4.7 20.3 48.0 244 471 40.4 20 220 5.8
Kebenhavn 503 285 1317 1.5 20.6 30.3 244 375 33.1 285 164 /.7
Berlin 501 342 162 1.8 187 267 271 59 67.7 9.6 184 16
Dortmund 505 30 150 19 132 278 258 506 66.2 10.9 300 3.2
Essen 501 271 16,8 16,5 19.7 292 282 51.1 59.6 12.8 275 23
Hamburg 501 34.5 14.9 124 13.9 =285 264 587 51.7 255 184 21
Leipzig 500 271 12.6 12.6 13.4 285 27.6 50.2 69.4 9.9 311 3.7
Miinchen 502 330 20 15.2 247 258 221 496 431 31.6 154 2.6
Rostock 502 212 11 06 131 3509 272 506 72.3 13.5 283 21
Tallinn 500 30.7 184 94 183 443 336 208 55.1 12.2 332 31
Athinia 506 26.7 46.6 155 19 51.8 107 29.3 38.2 5.6 19.3 341
Irakleio 507 19.1 206 224 164 43.9 17.5 27.3 38.6 89 446 27
Barcelona 501 40.5 194 15 181 458 168 391 54-4 30 7.4 1.6
Madrid 501 37 10 127 201 484 169 363 59.3 328 86 11
Malaga 500 351 114 1.6 158 446 16 30.3 72.4 26 19.6 0.6
Oviedo 502 31.8 13.8 123 134 478 239 404 65.2 271 111 1.5
Bordeaux 502 321 249 104 28,5 356 19 31.6 52.2 37 12,7 2.8
Lille 503 387 269 114 242 37 208 326 500 349 129 14
Marseille 501 38 315 165 261 324 144 3390 50 31.2 146 26
Paris 500 24 322 188 344 204 151 358 40.6 51.2 6.1 1.3
Rennes 506 322 101 12 288 348 178 424 511 31 9.3 22
Strasbourg 505 20.4 44.2 12,5 232 3.4 158 30.2 46.8 31 121 2.3
Dublin 500 17.7 12,5 4.6 30.7 626 214 479 63.1 17.4 16,6 0.9
Bologna 505 36.0 379 104 21.9 272 19.3 18.4 421 21.6 20 4.2
Napoli 500 258 1385 04 200 354 188 185 73 127 201 24
Palermo 501 22 375 75 301 350 204 161 62 7 25.8 2.6
Roma 503 26,0 391 8.9 331 319 150 16.8 49.2 19.4 257 2.6
Torino 501 36.8 386 84 207 207 175 17.4 61.8 122 127 3.6
Verona 501 287 476 0.6 25 244 186 132 42 12.7 202 5.7
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana
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Lefkosia 500 188 135 19.5 454 43.8 238 243 281 161 341 0.7
Riga 505 300 6.9 4.1 10.2 580 382 363 60.3 131 167 24
Vilnius 502 312 267 128 13.9 458 264 184 52.6 13.6 218 3
Luxembourg 503 27.6 175 10.6 273 36.7 20.3 46.5 443 394 177 14
Budapest 500 389 304 1.8 271 464 19 17.5 49.6 9.3 258 2
Miskole 502 40.3 14.3 7 18.6 40.1 =20.5 13.1 78.1 106 247 3.2
Valletta 500 155 45 19.6 194 37 152 23 18.9 8 311 4.7
Amsterdam 500 303 252 78 216 376 25 45.8 30.7 34.7 10.3 0.8
Groningen 500 38 13 6.2 228 395 262 441 41 235 238 28
Rotterdam 500 5.6 301 98 233 383 205 40.6 32.3 205 16 22
Wien 500 44.5 157 122 225 435 194 476 457 19 125 3
Graz 503 362 378 13.6 278 331 242 41.1 41.3 13.3 20 1.3
Bialystok 501 244 86 58 183 601 102 =282 709 16.4 384 0.6
Gdansk 500 221 183 135 256 516 Q.1 27.8 442 14.3 494 2.3
Krakow 501 26.5 1301 17.1 21.3 534 6.1 21.6 43.2 17.3 45.4 1.8
Warszawa 501 263 19.6 192 378 56.3 8.7 23.5 214 17.4 43.6 17
Braga 502 326 202 6.1 124 674 221 42.7 70.4 12.3 6.8 0.9
Lisboa 503 36.7 253 7.7 106 616 19.6 35.2 51.4 20.1 53 14
Bucuresti 503 20.6 36.5 124 201 554 102 374 332 148 342 41
Cluj-Napoca 503 16.6 202 131 156 5§16 156 34.3 51.8 11.7 209 58
Piatra Neamt 501 14 184 7.0 132 5786 164 32.1 63.6 13.3 285 51
Ljubljana 508 151 26.5 115 27.6 45 25.1 21.6 44.7 327 242 14
Bratislava 501 257 206 261 268 288 211 6 21.5 178 301 3.5
Kosice 501 26.0 226 17.3 20.5 10.0 17.9 7.7 441 183 108 88
Helsinki 507 248 1 38 401 66 327 458 348 251 83 14
Oulu 505 20 10.7 1.2 227 642 377 53 50.4 106 08 12
Malmé 500 37.0 262 8 19.4 46 15.3 23.5 54 33.8 1.3 4.7
Stockholm 500 21 30.3 115 36.6 40 15.8 204 401 406 245 17
Belfast 500 15.8 14.5 6 27.0 57 10.3 57-5 52.3 273 162 1.2
Cardiff 500 236 13.7 6.2 34.3 54.5 21.3 48.6 46 22 21.3 2.5
Glasgow 500 19.8 155 7.1 27 526 218 509 471 342 157 2
London 500 289 22 105 372 485 103 438 41.5 20.7 13 1.5
Manchester 500 302 164 7 35-4 45.7 184 467 43.9 20.2 176 18
Newcastle 500 22,9 157 52 308 526 212 49.6 5.7 258 18.6 1.2
Zagreb 501 26 205 153 15 472 20.0 202 67 314 233 14
Ankara 502 222 238 145 342 533 179 522 43.8 5.9 23 1.8
Antalya 502 21.2 25 17.4 31.6 50.9 245 49.5 35.1 6.5 237 39
Diyarbakir 501 186 16,5 0.8 22 523 211 606 60.6 4.3 235 22
Istanbul 504 223 242 167 371 50.3 18.3 47.1 47.5 3.5 251 1.6
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Polucion del aire

Air pollution is a major problem

m Strongly disagree  mSomewhat disagree = Somewhat agree m Strongly agree =~ DK/NA
RostockiDE 13 Em2 Rostock{DE?\l
Groningen (NL R 18 B 4 Groningen (NL)
Biatystok (PL 6 15 EEEEE 3| Bialystok gPL)
Oviedo (ES E 24 BEm1 Oviedo (ES)
Rennes (FR 21 BN 4| Rennes FRe
Newcastle (UK 8 16 B 7 | Newcastle (UK)
Piatra Neamt (RO b 17 IS Piatra Neamt (RO)
Leipzig (DE 24 BN 4| Leipzig(DE
Aalborg (DK 0 21 I 7 | Aalborg (DK)
Ou UBFI 2 31 | Oulu (FI)
Hamburg (DE 25 EEEE 5 | Hamburg (DE
Luxembourg (LU 1 26 N 4| Luxembour% LU)
Dortmund (DE 3 27 B 2| Dortmund (DE)
Cardiff (UK s B 37 20 I 8 | Cardiff (UK
Wien (AT 27 I \Wien (AT
Helsinki (FI 32 Emgpmm > Helsinki (FI)
Bordeaux (FR 0 30 BN’ Bordeaux (FR)
Dublin (IE 23 I Dublin (IE
Belfast %UK 8 24 BN 7 | Belfast (UK)
Essen (DE 32 IS ) Essen (DE)
Antalya (TR 2 22 vk Anyalya((TR}
Malaga (ES 33 I 4| Malaga ESE)
MUnchen[ E 7 34 I 4 | Munchen (DE
Berlin (DE : 32 I 4| Berlin (DE
Kosice (SK 34 NG 3| Kosice (SK
Braga (PT 34 I 3| Braga (PT
Ankara (TR 27 i Ankara TR?
Diyarbakir (TR 0 28 NPT Diyarbakir (TR)
Manchester (UK 27 I © Manchester (UK)
Bratislava (SK 40 1 Bratislava (SK)
Glas OWJUK 28 IS 6 | Glasgow f—IUK)
Miskolc (HU e 27 31 IS 3 Miskolc(( U)
Gdansk (PL 25 INEEE 5 | Gdansk (PL)
Lille (FR 37 DG 3| Lille (FR
Malmo (SE 0 35 I 7 Malmé (SE)
Tallinn (EE 0 27 I 7 | Tallinn (EE
Zagreb (HR ! 28 IO | Zagreb (HR)
Amsterdam (NL 42 I 6 | Amsterdam (NL)
Riga (LV 27 IO 3| Riga (LV
Irakleio (EL 23 I 1| [rakleio (EL)
Ljubljanaé)SI 8 32 IS 2| Ljubljana (SI
Kgbenhavn (DK 34 . nmn gbenhavn (DK)
Istanbul (TR 26 1 Istanbul (TR
Stockholm (SE 2 45 I 3| Stockholm (SE)
Graz (AT 32 I 3| Graz (AT
Praha (CZ i 21 43 P Praha{C )
Marseille (FR 9 34 I Marseille (FR)
Rotterdam (NL 46 IV 4 | Rotterdam (NL)
Liege (BE 48 I 5 | Liege (BE
Barcelona (ES 45 1 Barcelona(ES)
Valletta (MT 0 25 T 2| Valletta (MT)
Cluj-Napoc (RO g 25 SR | Cluj-Napoc (RO)
Ostrava (CZ 34 1 Ostrava (CZ
Bruxelles/Brussel (BE 46 NSO 3| Bruxelles/Brussel (BE)
Krakéw (PL 29 1 Krakow (PL)
Vilnius (LT 27 T 5 | Vilnius (LT
Lefkosia (CY 29 I > Lefkosia (CY)
Strasbourg (FR 40 IEEEN )| Strasbourg (FR)
Antwerpen (BE 44 N 3 Antwerpen (BE)
Paris {FR 36 I 3| Paris (FR)
Warszawa (PL 30 I 4 | \Warszawa (PL)
London (UK 35 I 4 | London (UK
Palermo (IT 36 1 PaIermo_}IT
Torino (IT 34 1 Torino (I
Verona (IT 40 I Verona (IT)
Bologna (IT 42 1 Bologna EIT}
Madrid (ES 46 f Madridé’ S)
Lisboa (PT, 36 | Lisboa (PT)
Napoli (IT 35 1 Napoli (IT)
Roma (IT 31 i Roma{'lé)
Burgas (BG 18 I | Burgas (BG)
Sofia (BG 18 | Sofia (BG)

Bucuresti (RO
Budapest (HU
Athinia (EL

20

40

60

=

0o

Bucuregsti RD%
Budapest (HU
Athinia (EL)
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Ruido

Noise is a major problem

m Strongly disagree  m Somewhat disagree = Somewhat agree mStrongly agree ~ DK/NA

Gronlngen{NL 0 14 WSE?2[ Groningen (NL)
ulu (FI 20 ®1 Oulu(F
Rostock (DE 8 22 B2 Rostock (DE)
Biatystok &PL 27 19 I 3| Biatystok (PL)
Piatra Neamt 3 18 L Piatra Neamt (RO)
Aalborg 9 24 Il 5 | Aalborg HDK
Newcastle UK 4 22 I 4| Newcast K)
Cardiff (UK 20 I 3| Cardiff (UK
Luxembourg (LU 4 24 T Luxembourg(LU)
Belfast (UK R 20 NG 2| Belfast (UK
QOviedo (ES e 4 4 30 Oviedo (ES
Leipzig (DE 0 32 EESEN?  Leipzig (DE
Bordeaux (FR 28 i BordeauxéFR}
Rennes (FR Yyl W20 34 28 [ Rennes (F
Dublin (IE 24 K Dublln(IE)
Manchester (UK 22 I ManchesteréUK}
Hamburg (DE 33 I 3| Hambur
Helsinki (FI 4 34 i Helsmkl%F)
Amsterdam (NL 0 33 IS Amsterdam (NL)
Dortmund (DE 0 31 NI 2| Dortmund EDE)
Miinchen (DE B 33 I 3| Miinchen
Braga (PT 34 i Braga(PT
Strasbourg (FR 6 28 NS | Strasbourg (FR)
Wien (AT 33 I \Vien (AT)
Kosice (SK 4 38 E— L — Kosu:e SK)
Rotterdam (NL 2 35 IIEEN 4| Rotterdam (NL)
Glasgow (UK 4 29 | —7: — GIasgowéUK)
Essen DE ] 36 EEENIGEEN 3| Essen (DE)
Miskolc (HU 2 32 ISR 2 Miskolc (HU
Antwerpen (BE 33 IS 5 | Antwerpen BEIJ)
Kgbenhavn (DK 3 34 I Kgbenhavn (D
Graz (AT 33 IR 3| Graz (AT)
Lille (FR 4 34 IS Lille ( F\)
Riga (LV 23 IS 3| Riga (L %
Liege (BE 0 41 G LIE%B(B )
Malmd (SE 40 I 3 almo SE
Tallinn (EE 25 T 4 | Tallinn (EE
Verona (IT 3 33 I Verona(IT
Berlin (DE 8 37 PP Berlin (DE)
Vilnius (LT 25 ISR VI|I'III.IS(LT?:{
Antalya (TR 0 30 Antalya; )
Gdansk (PL 30 IS 2| Gdansk (PL)
Valletta (MT b 27 IS \alletta {MT
Ljubljana SI 0 30 EE . I:%ut:vljana{s
Diyarbakir 3 32 IS n,farbaklr(S
Bratislava SK " 39 D Bratislava (SK)
Malaga (ES 5 39 D Mala aﬁs
Zagreb (HR R 29 D Zagreb (
Stockholm (SE 42 ISR Stockholm (SE)
Ankara (TR 35 I Ankara (TR
Bruxelles/Brussel (BE 4 43 TS Bruxelles/ russeI{BE)
Ostrava (CZ 6 32 IS Ostrava (CZ)
Bologna (IT 35 ISV | Bologna jrlT)
Torino IT 6 36 IS > Torino (1
Cluj- Napoc( 26 T Cluj- Na oc EO}
Marseille (F 31 T Marseille (F
Paris FR 33 i Paris (FR)
London (UK 8 32 I London gUK)
Burgas (BG 0 23 NS Bur as(
Praha (CZ 42 i Pra a CZI
PalermoET 34 | Palermo 'I;)
Lefkosia 24 T ———  |_efkosia (CY)
Barcelona (ES 46 1 Barcelona(ES)
. Lishoa (PT 4 35 I | |isboa ( P1)
Istanbul (TR) 27 D Istanbul
Krakéw (PL 28 I | Krakow (PL
Napoli &,T 3 34 1 Napoli (IT)
Warszawa (PL 5 28 T \Warszawa (PL)
Roma (IT 32 s | Roma (IT)
Irakleio EL / 24 1 Irakleio (EL
Madrid (ES 42 1 Madrid (ES
Budapest (HU 4 24 I 3| Budapest (HU)
ofia (BG 23 NS Sofia (BG)
Bucuresti (RO 16 1l Bucuresti (RO)
Athinia (EL) _E R Athinia(EL)
o0 20 40 60 8o 100

Qz. 1 will read you a few statements. Please tell me whether you strongly agree, somewhat agree,
somewhat disagree or strongly disagree with each of thes pocymento cortesia de:
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Frecuencia de uso del transporte publico

Frequency of using public transport

EEveryday MAtleastonce aweek mAtleast once a month Less than once a month W Never DK/NA

Paris FR
London (UK
Praha (CZ
Stockholm SE
Budapest(
Helsinki (FI
Riga (LV
Barcelona (ES
Madrid (ES
Krakéw (PL
Bucuresti (RO
Warszawa (PL
Wien (AT
Miskolc (HU
Soﬂa{BG
Cluj-Napoca (RO
Tallinn (EE
Kosice (SK
Bratislava (SK
Llsboa PT
Zagreb (HR
Bruxelles/Brussel (BE
Mdinchen (DE
Berlin (DE
Gdansk (PL
Biatystok (PL
Ostrava (CZ
Newcastle (
Istanbul (TR
Rennes (FR
Athinia (EL
G\GSEOW(UK
ara (TR
Antwerpen (BE
Vilnius LT
Hamburg
Graz AT
Strasbourg (FR
Luxembourg (LU
Belfast (UK
Dublin (IE
Rostock (DE
Bordeaux FR
Kpbenhavn (DK
Diyarbakir (TR
Torino (IT
Cardiff (UK
Leipzig (DE
BolcgnaéIT
Burgas (
LJubIJana(SI
Manchester ((UK
Amsterdam (NL
Malaga (ES
Liege (BE
Rotterdam NL
Roma LT
Marseille
Antalya (TR
Dortmund (DE
Malmo (SE
Piatra Neamt (RO
Oviedo ES
Essen (DE
Napoli T
L|IIe
Irakleio EL
Valletta (MT
Aalborg (DK
Verona NT
Groningen (NL
Braga (PT
Palermo (IT
Oulu (FI
Lefkosia (CY

9 6 Paris (FR)
44 34 BN London (ZUK)
/ 8 12 8 Praha(C
9 5 I Stockholm(SE)
/ 6 8 Budapest ﬁHU}
4 0 12 Helsinki (F1)
2 13 8 Riga (LV)
. 7 Barcelona (ES)
/ 9 Madrid (ES
/ 9 12 WS Krakow (PL
48 10 WEBBEE | Bucuresti( O%
A6 i 9 WEM \Warszawa (PL
42 28 10 Wien (AT
4 7 11 Miskolc ( U)
! " 13 HEE Sofia (BG)
A0 9 g 13 e CIuH oca
" i mgnw 11 e Tal |nnF
i 11 o I(osme(SI(
/ 14 Bratislava (SK)
9 I L'Sboa(PT&
40 Z 15 Zagreb (H
0 3 I Bruxelles/BrusseI (BE)
4 200 12 Munchen (DE
15 16 . Berlm&DE
9 15 Gdans L
6 15 W Bialysto éPL)
6 6 e 13 I Ostrava
: 16 I Newcastle (UK)

11 W[ [stanbul ‘:TR)
2 14 Rennes (FR
17 14 IS Athln\a(EL}
14 W= Glasgow UI(}

9 12 B | Ankara (TR
5 12 WNIGEEN | Antwer en(BE)
/ 10 18 IR | Vilnius (L 8
4 22 19 Hamburg (DE)
0 13 WD Graz (AT
21 17 Strasbourg (FR)
g 14 mmmes | Luxembourg (LU)
14 20 IS Belfast (UK)
19 Dublin (IE)
19 B  Rostock ( DE}R
13 22 Bordeaux (F

15 Wem Kgbenhavn (IZ])I(}
15 I = Diyarbakir (TR)
14 I Torino (IT
19 20 s Cardiff (U
23 I Leipzig (DE
11 Bologna (I ’)
TS 21 [ - Bur%as(BG
20 IS Ljubljana (SI)
25 I Manchester (UK)
20 Amsterdam (NL)
21 s Mala a&ES)
18 IS Liege (BE)
21 INIEEN | Rotterdam (NL)
13 ISP Roma (IT)
Marseille (FR)

20 | E— - S—
16 DS | Antalya TRE
22 Dortmund]( E)
24 s Malmo (SE
24 I | Piatra Neamt (RO)
21 Oviedo (ES)
6 17 25 Essen (DE
13 INEEE. . Napoli (IT
21 LI”E(FR)
16 a1 Iraklelo(EL]I_
13 21 e 3e Valletta} )
27 Iy Aalborg (DK)
20 I \/erona (IT)
29 Gronln%en(NL}
20 Braga (
14 INCEE—— Palermo(IT)
48 I Oulu (FI)
Lefkosia (CY)
40 60 80 100

7 » Te) 1 e ) FrOTrw ATARI L9
Q4C. How often do you use public transport in joT" Maneis, -
Base: all resp
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Medios de transporte para ir al lugar de trabajo o de estudio

Means of transport mostly used to go to work or training place

mPublictransport ~ mBiking/Walking  mCar/Motorbike ~ mOther DK/NA

Paris (FR Paris (FR)
Praha (CZ Praha (CZ)
Warszawa (PL Warszawa (PL)
Riga (LV Riga (LV)
London (UK London (UK
Budapest (HU Budapest{ U
Bucuresti (RO Bucuresti (RO
Bratislava (SK Bratislava (SK
Miskolc (HU MiskolcéHU)
Kosice (SK Kosice (SK)
Barcelona (ES Barcelona (ES)
Madrid (ES Madrid (ES
Ostrava (CZ Ostrava (CZ)
Ankara (TR Ankara (TR)
Wien (AT Wien (AT)
Tallinn (EE Tallinn (EE)
Krakow (PL Krakow (PL)

. Sofia (BG Sofia (BG)
Istanbul (TR IstanbuI}TR}
Helsinki (FI Helsinki (Fl)
Cluj-Napoca (RO Cluj-Napoca (RO)
Zagreb (HR Zagreb (HR
Stockholm (SE Stockholm (SE)
Lisboa (PT Lisboa (PT)
Bruxelles/Brussel (BE Bruxelles/Brussel (BE)
Biatystok (PL Biatystok (PL)
Gdansk (PL Gdansk (PL)
Berlin (DE Berlin (DE
Hamburg (DE Hamburg DE%
Miinchen (DE Miinchen (DE
Diyarbakir (TR DiyarbakirgTR)
Rennes (FR Rennes (FR
Vilnius (LT Vilnius (LT)
Newecastle (UK Newecastle (UK)
Torino (IT Torino %IT}
Burgas (BG Burgas (BG)
Rostock (DE Rostocké)DE}
Leipzig (DE Leipzig (DE)
Roma (IT Roma (IT)
Athinia (EL Athinia (EL)
Bordeaux (FR Bordeaux (FR)
Glasgow (UK GIasFow(UK)
Ljubljana (SI Ljubljana (SI)
Dublin (IE Dublin (IE
Lille (FR Lille (FR)
Dortmund (DE Dortmund[)DE}
Bologna (IT Bologna (IT
Marseille (FR Marseille (FR)
Manchester (UK Manchester (UK)
Graz (AT Graz (AT)
Strasbourg (FR Strasbourg (FR)
Essen (DE Essen (DE
Rotterdam (NL Rotterdam SNL)
Antalya (TR Antalya (TR
Liege (BE Liéﬁe(BH
Belfast{ K Belfast (UK)
Piatra Neamt (RO Piatra Neamt (RO)
Napoli (IT Napoli (IT)
Luxembourg (LU Luxembourg (LU)
Oviedo (ES Oviedo (ES
Malmé (SE Malmad (SE
Amsterdam (NL Amsterdam (NL)
Cardiff (UK Cardiff (UK
Malaga (ES Malaga (ES
Valletta (MT Valletta (MT)
Antwerpen (BE Antwerpen (BE)
Verona (IT Verona (IT)
Kgbenhavn (DK Kgbenhavn (DK)
Palermo %T PaIermoéIT)
Irakleio (EL Irakleio (EL)
Braga (PT Braga (PT)
Aalborg iDK Aalborg (DK)
Groningen (NL Groningen (NL)
ulu (FI ulu
Lefkosia (CY Lefkosia (CY)

20

40

60

8o

100
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Base: those who travel to work or educational estal I

e | JPISIA

83 Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 3 rreo-e:

£ www.jpisia.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Means of transport mostly used to go to work or training place —
car/motorbike and biking/walking

m Car Motorbike m Biking m Walking
Lefkosia (CY 2 91 Kgbhenhavn ((DK 65
Palermo(IT 19 71 Groningen (NL 63
Irakleio (EL 14 68 Oviedo (ES) 48 48
Verona (IT 11 65 Amsterdam (NL 48
Valletta (MT L 63 Oulu (FI il 48
Braga (PT D 63 Malméo (SE M 45
Dortmund (DE 1 62 Aalborg (DK 41
Napoli (IT 10 62 Graz (AT Wl 38
Liege (BE D 60 Diyarbakir (TR) ¢ - 36
Luxembour LU D 60 Lisboa (PT 6 35
Cardi D 59 Essen (DE "l 34
Manchester UK L 59 Antalya (TR 32
Lille (FR 1 59 Antwerpen (BE 32
Roma (IT 8 58 Piatra Neamt (RO 1 31
Strasbourg (FR D 58 Rotterdam (NL 27
Malaga (ES 9 57 Ljubljana (S! 26
Belfast (UK L 57 Burgas (BG) U 6 26
Marseille (FR 4 56 Braga (PT) 25
Athinia (EL 7 53 Malaga (ES 24
Dublin (IE L 52 Miinchen (DE 24
Bologna(IT 91 52 Berlln DE d 23
Vilnius (LT D 51 Lel i 22
Glasgow (UK 1 51 E)FI 22
Newcastle (UK I 51 Rostock ‘H 22
Bordeaux (FR 4 50 Ankara (TR) 22
TorinogT 2 50 Rennes 21
Antwerpen (BE 2 48 Hambur A 20
Aalborﬁ DK 46 Istanbu ( 3 19
Rostoc 1 46 Cluj-Napoca RO 8 19
OuluISFI 1l 45 London (UK il 19
Lewmg( D 44 Cardiff (UK 19
Ljubljana (Sl L 44 Bologna (IT 19
Gdansk PL R 43 Dublin (IE Tl 18
Rotterdam ( R 43 Paris (FR 17
Piatra Neamt{RO D 41 Bordeaux (FR ‘W 17
Stockholm (SE D 41 Verona gT ;17
Rennes (FR il 41 Kosice (SK 6 16
Biatystok (PL D 40 Belfast (UK 16
Bruxelles/BrusseI BE 1 39 Iraklem EL) 6 16
Tallinn (EE D 39 Barcelona (ES) 16
Krakow (PL L 38 Biatystok (PL 16
Ostrava (CZ D 38 Luxembourg (LU 16
Hamburg (DE 1 38 Torino (IT 16
Antalya (TR 4 37 Zagreb (HR 16
Essen (DE i 37 Riga (LV 15
reb (HR D 34 Glas OW{UK 15
Miinchen (DE 2 34 Miskolc (HU 14
Warszawa (PL 34 Athinia (EL 14
rgas (BG D 34 Palermo (FIT 14
ien (AT 1 34 Marseille 14
Graz (AT 2 34 Liege (BE l 14
Sofia (BG D 33 Manchester (UK 14
Madrid (ES 4 33 Valletta (MT) 13
Berlin (DE 1 33 Newcastle (UK il 13
Bratislava (SK D 31 Bruxelles/Brussel (BE 9 K]
Miskolc (HU D 31 Wien (AT 'l 13
Malmo (SE D 30 Bratislava (SK 13
Bucuresti (RO D 30 Vilnius (LT 12
Cluj-Napoca (RO D 29 Sofia (BG) 12
Kosice (SK D 29 Strasbourg (FR ‘W 12
Oviedo (ES L 29 Budapest (HU A 12
Barcelona (ES 13 28 Lllle&FR 12
Budapest (HU L 27 Gdansk (PL ‘H 12
Groningen (NL 2 27 Napoli (IT 12
Praha (CZ D 27 Stockholm (SE il 11
Amsterdam (NL 3 26 Madrid (ES Wl 10
Helsinki (FI D 26 Krakow (PL ‘H 10
. Riga(LV D 24 Bucuresti (RO H 9
Istanbul (TR 3 24 Roma (IT 8
Ankara (TR D 20 Ostrava (CZ A 8
Diyarbakir (TR D 20 Dortmund (DE 8
ondon (UK 2 19 Tallinn (EE A 6
Kgbenhavn (DK b 18 Praha (CZ 6
Lisboa (PT, D 15 Warszawa (PL 6
Paris (FR 3 13 Lefkosia (CY) @0 5

Q4B. Which means of transport do you mostly/primarily use to go to your working/training place?
Base: those who travel to work or educational establishment, % by city
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Table 26. Means of transport used to go to work or training place — by city

QUESTION: Q4B. Which means of transport do you mostly/primarily use to go to your working/training place?
Base: those who travel to work or educational establishment

H

Total % Public % % % %
CITY N transport % Car  Biking Walking Motorbike % Other DK/NA
Antwerpen 205 17.8 45.9 28.5 3.1 2.4 2.4 o
Bruxelles/Brussel 235 45.9 38.6 3.0 8.9 0.6 2.2 o
Liége 241 25.1 59.6 6.1 7.5 0 1.6 (s}
Burgas 365 32.8 33.6 0.2 26.1 0.4 6.7 0.2
Sofia 377 51.8 32.8 0.4 11.9 0.4 2.7 0o
Ostrava 332 53.5 7.7 2 6.1 0.2 0.5
Praha 300 65.9 26.4 0.5 5.4 0.3 1.6 0
Aalborg 378 10.5 45.6 36.9 4.4 0.5 1.9 0.3
Kebenham 17 15.4 18.4 59.5 5.2 0 15 o
Berlin 321 42.9 32.2 17.2 5.5 0.8 o} 15
Dortmund 311 28.7 60.8 3.1 4.8 1.2 1.1 0.4
Essen 288 272 57.7 3.7 8.6 0.4 17 0.7
Hamburg 231 41.5 37.1 13.5 6.3 0.7 0.6 0.2
Leipzig 313 317 44-3 17.7 4.4 o 18 o
Miinchen 343 40.1 32.6 16.7 7 1.6 1 0.9
Rostock 300 32 44.5 12.6 9.3 1.3 o 0.3
Tallinn 383 52.2 38.8 0.6 5.6 0 1.9 0.9
Athinia 356 30.8 46.2 1.6 12.4 6.7 2.2
Irakleio 356 13.7 53.7 0.3 16 14 22
Barcelona 318 54.3 15.2 0.3 15.0 13 1.3
Madrid 317 54.1 20.4 0.7 9.6 3.6 2.3 0.4
Malaga 298 18 48.6 1 23.1 8.6 0.8 o
Oviedo 289 22.6 27.9 0.3 48.1 0.7 0.5 o
Bordeaux 314 30.5 46.3 8.4 8.5 4.1 1.8 0.4
Lille 205 288 57.3 4.9 7.1 1.2 0.7 0o
Marseille 283 27.8 52.6 2.1 11.6 3.8 1.6 0.5
Paris 349 67 10.7 5.3 11.7 2.7 2.7 0o
Rennes 357 36.3 39.7 8.1 13.3 0.9 1.7 0
Strasbourg 354 272 35.4 20.7 13.5 1.4 1.8 o
Dublin 347 28.9 51.4 4.8 13.5 0.6 0.9 o
Bologna 204 28.6 429 7.1 11.5 8.6 1.2 o
Napoli 234 24.2 52.1 0.5 11.2 9.7 2.3 o
Palermo 291 14.5 516 0.8 13.1 19.2 0.8 (s}
Roma 301 31.6 49.9 1 7.2 8.4 1.9 (o}
Torino 273 33.9 47.6 4.5 11.3 1.9 0.8 (s}
Verona 281 16.7 54-7 0.1 7.6 10.6 1.3 (o}
Lefkosia 365 3.5 88.6 o 5.2 2 0.7 o
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

[ 1]
[N

B H

(continued) Total 9% Public % % % %
CITY N transport % Car  Biking Walking Motorbike % Other DK/NA
Riga 296 59.7 24.2 0.9 14.5 o} 0.8 o}
Vilnius 351 36.1 51.3 0.8 11.6 o} o} 0.2
Luxembourg 2368 23.2 50.3 5.5 10.6 0.3 0.6 0.5
Budapest 313 58.9 26.7 5.7 6.4 0.7 1.6 o
Miskole 317 54.5 30.5 3.1 10.9 0.4 0.7 0
Valletta 301 17.9 62.2 0.4 12.9 0.8 5.7 o}
Amsterdam 373 22 23.6 45.6 2.7 2.8 3.3 0
Groningen 389 8.5 24.7 60 3.2 2.2 1.2 0.2
Rotterdam 3153 25.7 41.4 24.9 2.4 1.5 3.5 0.6
Wien 311 53 22.6 2.7 9 1.2 o 0.4
Graz 325 27.3 31.6 27.7 10 1.9 0.9 0.5
Bialystok 368 44.2 30.2 1 15.1 0.3 o 0.2
Gdansk 345 436 4.7 32 85 15 11 0.4
Krakow 374 52.1 37.7 1.2 8.6 0.5 o o
Warszawa 365 60 33.5 0.6 5 0.6 0.2 o
Braga 330 10.9 63 0.4 24.5 o 1.2 0o
Lisboa 200 47.6 41 0.8 10.1 o} 0.5 o}
Bucuresti 241 58.6 20.8 0.7 84 0 2.3 0.6
Cluj-Napoca 3231 49.2 20.4 1.2 18 o} 1.9 0.3
Piatra Neamt 300 24.3 40.7 1.1 20.7 0.4 3.8 o
Ljubljana 363 29.2 43.2 15.4 11 0.9 o) 0.4
Bratislava 2328 56.1 311 1.2 11.4 o} 0.2 [}
Kosice 318 54.4 28.9 0.7 15.7 o} 0.2 o}
Helsinki 268 50.1 25.9 10 11.9 0 1.8 0.3
Oulu 354 6.8 44 27.6 10 0.6 1.1 0
Malmo 356 222 29.8 37 7.0 0.3 2.4 0.3
Stockholm 376 47.6 14.4 18.7 16.3 0.3 2.3 0.2
Belfast 330 24.4 56.5 1.6 14.7 0.5 2.2 o
Cardiff 300 18.1 59 4 14.7 0 4.1 0
Glasgow 311 29.9 49.3 1.8 13.2 1.3 4.5 o}
London 333 50.6 17.1 0.1 10 2.2 1.7 0.3
Manchester 336 27.4 57.0 2.4 11.1 0.7 0.6 o
Newcastle 333 34.1 49.9 2.9 10.3 0.6 2.2 [}
Zagreb 293 48.7 34 3.1 12.4 0.2 1.5 o}
Ankara 272 53.2 20.2 o 21.6 o 5 o]
Antalya 236 25.3 333 1.2 30.9 41 5.2 0
Diyarbakir 230 39.5 20.2 o 36.3 0 4 0
Istanbul 247 50.4 21.2 o 19.2 2.6 6.3 0.3
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Tiempo empleado al dia en ir al lugar de trabajo o de estudio

Minutes per day spent to go to work or training place

M Less than 10 minutes
Between 30-45 minutes

Irakleio (EL
Oviedo (ES
Oulu I(—'FI

Braga{ T
Luxembourg (LU
VeronaélT
Burgas (BG
Biatystok &PL
Piatra Neamt (RO
Palermog!T
Diyarbakir (TR
Graz (AT
Bologna(IT
Valletta (MT

Kosice (SK
Aalborg (DK
Malaga (ES
Antalya (TR

Bordeaux (FR

Rennes (FR
b sl
jubljana

ﬂille &R
Marseille (FR
Strasbourg (FR

Tallinn (EE

Vilnius (LT

Napoli (IT

Rostock (DE
Antwerpen (BE

Lefkosia (CY
S

Bratislava (SK
Cluj-Napoca (RO
Liege (BE
Kgbenhavn (DK
Dortmund (DE
Essen (DE
Minchen (DE
Barcelona(gs
Leipzig (DE
Newcastle (UK
Belfast (UK
Wien (AT
Torino (IT
Helsinki (FI
Bruxelles/Brussel (BE
RomagT
Hamburg (DE
Riga (LV
Athinia (EL
Ostrava (CZ
Malmo (SE
Ankara (TR
Gdansk E’L
Cardiff (UK
Zagreb (HR
Groningen (NL
Istanbul (TR
Manchester (UK
Glasgow (UK
Madrid (ES
Berlin (DE
Miskolc (HU
Sofia (BG
Dublin HE
Amsterdam (NL
Krakow (PL
Paris (FR
Stockholm (SE
Rotterdam (NL
Praha (CZ
Warszawa (PL
Bucuresti{ 0

Budapest (HU
London (UK

20

B Between 10-20 minutes
m Between 45-60 minutes

40

40

15

40

B Between 20-30 minutes
B More than 60 minutes

b 6
9
7
7 8
Z
7
12
10
8
9
6
13
11
7
11
11
16
10
13
14
13
15
17
14
15
15
13
12
15
12
12
17
14
17
13
17
19
15
19
15
15
20
20
21
18
17
21
18
13
15
15
15
15
20
19
18
13
16
17
25
23
15
18
18
15
24
25
20
17
21
22
23
60 80 100

Q4A. How many minutes per day do you usually spend to go to your workingj
Base: those who travel to work or educational esta

87

Irakleio EL}
Oviedo (ES
Oulu (FI
Braga (PT)
Luxembourg (LU)
Verona %‘2
Burgas (BG)
Biatystok (PL)
Piatra Neamt (RO)
PaIermo{IT)I_
Diyarbakir (TR)
Graz (AT)
Bologna (IT)
Valletta (MT)
Lefkosia (CY)
Kosice (SK)
Aalborg (DK)
Malaga (ES)
Antalya (TR
Bordeaux (FR)
RenneséFR)
Lisboa (PT)
Ljubljana (SI)

Lllle{FR

Marseille (FR)
Strasbourg (FR)
Tallinn (E

Vilnius (LT

Napoli (IT)
Rostock(DEe
Antwerpen (BE)
Bratislava (SK&
Cluj-Napoca (RO)

Liege (BE)
K@benhavn (DK)
Dortmund (DE)

Essen (DE)

Munchen (DE
Barcelona (ES
Leipzig (DE
Newcastle (UK)
Belfast (UK

Wien (A‘q)

Torino (IT)
Helsinki (FI
Bruxelles/Brussel (BE)
Romal (IT)

Hamburg (DE)

Riga (LV

Athinia EL%
Ostrava (CZ)

Malmo (SE
Ankara (TR
Gdansk {_I;'L
Cardiff% K
Zagreb (HR
Groningen (NL)
Istanbul (TR)
Manchester (UK)
Glas| owéUK
Madrid (ES)
Berlin (DE)
MiskolcéHU)
Sofia (BG)
Dublin (IE)
Amsterdam (NL)
Krakéw (PL)
Paris (FR)
Stockholm (SE)
Rotterdam (NL)
Praha (CZ)
Warszawa EPL
Bucuresti (RO
Budapest H)U

London (U

L P
ocumento cortesia de:

M 551612

Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= 3 Correo-e:

£ www.jpisia.es




El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Satisfaccion con el transporte publico

Satisfaction with public transport
B Verysatisfied mRather satistied Rather unsatisfied mNot at all satisfied DK/NA

Helsinkig:l 42 iy Helsmkl_l(FI)
Wien 5 W2 Wien (A
Strasbourg (FR 5 515 Strasbour (FR)
Rennes (FR EE s 4 e 6 | Rennes (F
Stockholm (SE 7 B 4| Stockholm (SE)
Hamburg (DE 9 7 W 4 Hamburg (DE)
Rostock (DE ;i 617 Rostock%DE}
Miinchen (DE £ 9 W3 Minchen DE}
Bordeaux (FR 5B 8 | Bordeaux(FR
Newcastle (UK 4 6 B 7 | Newcastle iUK
Groningen (NL ‘ 5B 11 | Groningen(NL
Paris (FR 11 W2 Paris
Kgbenhavn (DK 11 B 4| Kgbenhavn %\IIDI()
Rotterdam (NL TV s 5 B 10 | Rotterdam
Luxembourg (LU 10 B 5[ Luxembourg (LU)
Leipzig (DE 3 7 B 8 | Leipzig(DE)
Amsterdam (NL 9 B 7 | Amsterdam(NL)
Praha (CZ 0 9 WEE 4| Praha(CZ
Oviedo (ES 8 6 @ 10 | Oviedo (ES)
Antwerpen (BE 8 g B 8 [ Antwerpen(BE}
Malmo (SE 8 8 B 9 | Malmo(SE
Dortmund (DE 4 6 B 13 [ Dortmund(DE)
Madrid ES 14 EW 4| Madrid ES
Belfast (UK Z 10 mm 8 | Belfast(UK
Biatystok (PL G 7 8 14 | Blafvstok( L
Glasgow (UK 8 EEE 10 | Glasgo l}
Cardlff UK 2 9 WEm o9 | Cardiff
Lille (F 9 6 Em 14 [ Lille(FR
Krakow PL 9 M 11 | Krakow LITL
Zagreb 5 11 WEm 7 [ Zagreb(HR
London UK 2 12 WM 6 | London (UK)
Cluj-Napoca (RO 10 ®mm 10 [ Cluj-Napoca(RO)
Graz (AT 2 15  HEE 5| Graz(AT
Aalborg (DK 8 W 14 | Aalborg(DK
Barcelona (ES 4 16 WBM 4 | Barcelona(ES)
Ostrava (CZ 4 10 @ 14 | Ostrava ISCZ)
Tallinn (EE 12 mm 13 | Tallinn(EE
Mala%a ES 4 15 mem s | Malag al(
Dublin (IE 4 16 I 4| Dublin (IE
Berlin (DE 18 Bl 6 | Berlm{DE
Ljubljana S_SI 11 o 11 | ubIJana
Diyarbakir 4 9 NN 11 | lvarbaklr R
Warszawa (PL 4 16 BBl 10 | Warszawa (PL
Gdansk (PL 11 WEm 15  Gdansk (PL
Marseille (FR 0 15 PPN 6 | Marseille (FR)
Bolognaﬁ: 5 14 HEE 13 | Bologna (rT)
Lisboa (PT] 15 BEm 13 | Lisboa(P
Liege (BE 13 18 | Liege ( E)
Essen (DE 0 17 BBl 12 | Essen(DE
Bruxelles/Brussel (BE 8 16 Bmom o | Bruxelles/Brussel (BE)
Qulu (FI 4 22 mEm 7 | Oulu(FIl
Riga (LVv 17 HEE 12 [ Riga(
Manchester (UK 0 14 WEEmm 13 | Manchester (UK)
Ankara (TR 0 13 N 3 | Ankara (TR
istanbul (TR 4 13 HEEGEEE 10 [ Istanbul (TR)
. Athinia&EL g 17 BNl 12 | Athinia(EL)
Piatra Neamt (RO 10 BEE 26 _ Piatra Neamt (RO)
Burgas (BG 3 11 e 26 | Burgas (BG)
Bratislava (SK 20 ] 15 | Bratislava (SK)
Kosice SI( 21 || 17 | Kosice (SK
Miskolc (HU 22 EEpgEE 12 [ Miskolc (HU)
Torlno(r 9 21 [ 18 B Torlno{l'l_])
Antalya (TR g 10 24 _ Antalya (TR)
Vilnius (LT / 17 o 28 _ Vilnius (LT)
Valletta (MT 12 24 | Valletta (MT)
Irakleio (EL . 13 I 24 B Iraklelo(II_EL}
Braga (PT 7 39  Braga (P
Budapest} U 6 30 B 3 | Bu apest HU}
Bucuresti (RO 26 I 10 | Bucuresti (RO
Verona (IT] 0 21 . 25 _ Verona (I
Sofia (BG 0 28 EEmgEEs 14 | Sofia(B
Roma IT 30 20 15 | Roma (IT
Napoli (I 33 IS 14 | Na oll{l giY
Lefk05|a{ Z 12 I 16  Le koma& )
Palermo(IT . 36 . IS 14 [ Palermol(IT)
0 20 40 60 8o 100

Q1. Generally speaking, please tell me if you are very satisfied, rather satisfied, rather unsatisfied
or not at all satisfied with each of the following issue s, ., mento cortesia de:

Base: all respondents, % by cify ﬂ
> 5p1s1a
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Razones por las que no se utiliza el transporte publico

Reasons for not using public transport:
Not adapted to required itinerary

Rennes (FR
Bologna (IT
Ljubljana (Sl
Irakleio (EL
Helsinki (FI
Lefkosia (CY
Graz (AT
Luxembourg (LU
Bratislava (SK
Newcastle (UK
Athinia (EL
Lisboa (PT
Madrid (ES
Tallinn (EE
Barcelona (ES
Torino (IT
Sofia (BG
London (UK
Oulu (FI
Verona (IT
Burgas&BG
Aalborg (DK
Napoli (IT
Roma (IT
Minchen (DE
Praha SEZ;
Zagreb (HR
Braga (PT

Liege (BE
Malaga (ES
Manchester (UK
Rostock (DE
Dortmund (DE
Ankara (TR
Palermo (IT
Marseille (FR
Stockholm (SE
Strasbourg FR
Cardiff (
Lille (FR
Malmo (SE
Bucuresti (RO
Riga (LV
Antwerpen (BE
Valletta (MT
Groningen (NL
Oviedo (ES
Rotterdam (NL}
Vilnius (LT
Hamburg{DE
Essen (DE
Kosice (SK
Glasgow (UK
Belfast (UK
Berlin (DE
Leipzig (DE
Piatra Neamt éRO
Miskolc (HU
Ostrava &CZ
Warszawa (PL
Cluj-Napoca (RO
Bruxelles/Brussel (BE
Kgbenhavn (DK
Gdarﬁsk{PL
Krakéw (PL
Istanbul (TR
Antalya (TR
Bordeaux (FR
Amsterdam (NL
Diyarbakir (TR
Wien (AT
Budapest (HU
Dublin (IE
Biaiystok{PL

Paris (FR

Q4D. Why don’t you use public transport? Base: those who never use public transport ir

0
0

9
8
8
8
8
8
8
7
7
7
6
5
4
4
4
4
3
3
2
2

31
28
27

Not easy to access either from

where respondents’live or

need to go

Helsinki (FI
Aalbarg (DK

Dublin (I
Berlin (D

Stockholm (SE
Ljubljana (Sl

Cardiff[U
Lefkosia (CY
Wien (AT
Belfast%U
Manchester (U
Antwerpen (B
Oulu (
Kgbenhavn (D

K
Athinia (EL
Diyarbakir (TR
Dortmund (DE
Napoli (IT
Irakleio EL

Vilnius (L

58 Bruxelles/Brussel

19
19
19
19
18
18
16
16
16
16
16
15
15
15
15
15
14
13
13
12
12
12
11
11
10
10
10
10
10
10
10
9

Marseﬂle&
G\asgow[
Luxembour
Rostoc
Newcastle
Owedo

L|IIe FR

Palermo (

Barcelona (ES
Valletta (MT
Tallinn (EE
Roma (IT

Warszawa

Malaga (ES
Bordeaux (FR
Graz (AT
Leipzig (DE
Essen (DE
Antalya (TR
Sofia (&BG

Groningen
Lisboa

Burgas (BG

Verona
Pa ris}
Liege

Zagreb (HR

Ostrava
Gdansk
Madrid

Rotterdam (

Budapest (HU
Krakow (PL
Minchen (DE
Rennes (FR
Torino (IT
Ankara (
Cluj-Napoca (RO
Strasbourg (FR
Piatra Neamt (RO

Hamburg{
London

Bratislava (SK
Amsterdam (NL
Malma (SE

Bologna
Braga
Biatystok

Bucuresti (RO

Istanbul
Miskolc (
Kosice
Praha
Riga

F

NL

to

E
E

K

K
K
E

IT

PL

PT

(T
FR
BE

CcZz
PL
ES
NL

TR

DE
UK

(T
{hL

(TR
HU
SK
CZ

LV

89

20
19
17
17
17
17
16
16
16
15
15
15
14
14
13
13
12
12
11
11
11
11
10
10
10
10
10

Lefkosia (CY
Palermo (IT
Manchester (UK
Madrid (ES
Wien (AT
Roma (IT
Valletta (MT
Ostrava (CZ
Napoli (IT
Dortmund (DE
Luxembourg (LU
Antalya (TR
Miskolc (HU
Praha (CZ
Zagreb (HR
Rennes (FR
Stockholm%SE
Diyarbakir (TR
Leipzig}DE
Kgbenhavn (DK
VeronaiIT
Bologna (IT
Bordeaux{FR
Liege (BE
Oulu (FI
Irakleio (EL
Glasgow (UK
Dublin (IE
Marseille (FR
Lille (FR
Ankara (TR
Berlin (DE
Bratislava {SI(
Graz (AT
Malaga (ES
Torino (IT
Tallinn (EE
Aalborg EDK

Groningen (NL
Hamburg (DE
Barcelona (ES
_Helsinki (FI
Istanbul (TR
Rostock (DE
Ljubljana (SI
Antwerpen (BE
Kosice (SK
Lisboa (PT
Newcastle (UK
Essen (DE
Amsterdam (NL
Budapest (HU
Athinia (EL
London %UK
Miinchen (DE
Malmo (SE
Rotterdam (NL
Bruxelles/Brussel (BE
Belfast (UK
Cardiff (UK
Krakow (PL
Burgas (BG
Oviedo (ES
Warszawa (PL
Biatystok (PL
Braga (PT
Gdansk (PL
Piatra Neamt iRO
Sofia (BG
Vilnius (LT
Bucuresti (RO
Cluj-Napoca (RO
Paris (FR

Riga (LV
Strashourg (FR

Not frequent enough

37
22
19
17
17
16
15
15
14
13
12
12
12
12
12
12
12
11
11
11
11
10
10
10
10
10
9

9
9
9
9
9
8
8
8
8
8
8
8
7
7
7
7
7
7
6
6
5
5
5
5
5
5
5
5
5
4
4
4
4
4
3
3
3
2
2
2
1
1
1
0
0
0
0
0
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Table 28. Reasons for not using public transport — by city
QUESTION: Q4D _01-99. Why don't you use public transport?

Base: those who never use public transport in the city

% of “Mentioned” shown

H

=

gb § ‘;,;E g g g’ g =

8§ = 227 = Eg¢ 2 o

5 233 3 (i g

5 b BRI, 2. 5E:2% o Tr B

z g B 292 9 EBEZeg 5§ 82 0§ . 2
g § ¢ $H:= IF 2 Sy I 37 I 0% ¢
p— & 2 & &=5E8% 2 BsE: 2 :E & 38 4
Antwerpen 8o 6.4 37 4.7 11.1 14.6 4 12.6 4 35.6 251
Bruxelles/Brussel 81 4.2 6.9 7.5 6.8 10.8 56 09 37 557 54
Liége 156 10 4.4 7.8 16.2 6.9 5 11 40 410 0.3
Burgas 97 28 43 2.8 19.9 7.2 o 7.7 0 71.6 1.4
Sofia 56 1.4 113 3.8 21.2 7.6 3.8 16 76 536 15
Ostrava 68 14.7 10.5 8.7 7.5 6 4 7.9 68 593 0]
Praha 17 12 318 8.7 18.2 o 202 7.7 4.4 435 0]
Aalborg 136 7.6 14 5.9 19.4 19.2 07 67 1.4 538 o
Kebenhavn 30 10.6 3.8 117 6.8 13.8 o 174 145 558 o
Berlin 34 85 24 2.7 8.3 16.9 o 15 15.0 51.6 o]
Dortmund 109 13.1 5 4.8 15 12.4 4.1 9 5.6 60.9 0
Essen 99 51 3.4 5.7 9.6 8.2 29 117 62 611 3.5
Hamburg 33 7.3 6.5 9.8 3.6 25 88 6 563 =28
Leipzig 59 107 L4 8.3 8.3 14 13 142 542 14
Miinchen 26 4.6 3.2 9.2 18.5 4.6 3.2 82 213 50.2 o
Rostock 57 Ly 2 5.1 15.6 10.3 15 8.1 8 55.8 3.6
Tallinn 50 77 49 71 21.7 9.3 93 19 4.9 516 16
Athinia 64 4.6 27 7.1 227 13.2 1.4 3.2 1.9 5.7 3.3
Irakleio 204 9.7 4 6.1 26.6 11.3 08 5.3 1.4 54.6 11
Barcelona 35 71 35 71 21.5 9.5 35 145 96 519 O
Madrid 20 17.3 5.6 0 21.8 5.8 28 86 0 464 75
Mélaga 76 81 1 1 16 8.9 o 142 61 577
Oviedo 99 2.8 o 3.6 10.3 10 o 86 28 6849
Bordeaux 87 102 83 1.8 3.0 8.8 1.5 27.8 0.9 469
Lille 147 86 5.8 4.4 13 9.9 49 256 48 39009 11
Marseille 116 9 6.5 8.5 14.7 10.7 38 327 31 306 12
Paris 11 0 o o [} 7.1 o 14.3 0 85.7 o]
Rennes 64 11.6 6.4 8.2 31.4 4.5 17 147 74 347 o]
Strasbourg 52 0 9 6.5 14 4.1 o 13.1 6.4 622 0
Dublin 47 9 3.7 9.2 1.6 17.1 26 65 0 74.3 0
Bologna 140 104 5.2 4 28 2.7 6.3 14 1 43.6 1.6
Napoli 188 138 83 9.8 19.2 117 36 173 08 345 31
Palermo 263 21.5 10.7 17.5 14.8 9.9 65 1.8 17 306 2
Roma 160 16 132 15.8 19.2 9.2 7.0 208 0.5 325 1
Torino 120 8 1.3 0.2 21.3 4.5 71 148 13 442 0.6
Verona 200 106 4.3 10.4 20.1 7.2 22 20 1 3590 15
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

[ L]
[N

BH

AR PR 5
3 f3i = iiis 2 g
8 &= o w =2 2
£ % 3% £ 2582 2. 2
z f 0§ fitxSF I5EE % % 0§, 8
wmed 3 5 % 5943 :F 2Eif P fF L &
CITY = Z & BAEOSR Z2E E2B855R 2 &2 B o] a
Lefkosia 419  37.4 4.2 22,9 25.8 15.7 3.5 9.8 1.7 336 11
Riga 31 o 3.7 (s} 11.8 o o 13.7 7.3 728 o
Vilnius 88 1 2.5 17 10 11.1 09 904 05 615 26
Luxembourg 57 1222 3.6 12.4 24 10.3 o 14.4 [} 49.8 o
Budapest 41 49 89 5.1 2.1 5.2 2.3 13.3 17 643 =22
Miskole 64 12 77 o A 13 o 13.3 17.6 678 13
Valletta 193 14.9 3.1 5.5 10.9 0.4 0.4 17 07 5509 2
Amsterdam 62 5 o 3.2 3.5 3.2 1.6 209 8 64.4 o
Groningen 122 7.6 o 1.7 10.3 7.4 o 1.5 3.4 68 0.7
Rotterdam 89 43 2.4 1.8 10.1 5.3 51 108 15 669 15
Wien 24 171 5.8 o 18.1 15.7 3.5 9.2 [} 54.2 0.2
Graz 53 8.1 1.6 3.2 24.9 8.8 32 17.8 128 4309 111
Bialystok 51 22 18 4.8 o 1.8 2.2 53 79.7 4.4
Gdansk 54 1.7 0 5.4 5.9 5.9 2.5 8.1 76.7 3.9
Krakéw 24 39 86 39 4.8 4.7 o 8.7 74
Warszawa 32 28 137 2.8 7.5 0.2 28 131 72.1
Braga 237 1.9 03 7.2 16.4 2.5 0.4 4.9 21 609 1.8
Lisboa 72 54 4.3 87 226 7.3 22 11 21 514 1
Bucuresti 50 0 7 (o} 11.8 1.8 3.5 8.7 677 3.5
Cluj-Napoca 44 [} 3.9 6.9 4.1 2.9 6.9 73.6 5.7
Piatra Neamt 119 1.4 4.5 [} 7.9 3.9 1 13.5 67.5 3.5
Ljubljana 76 6.8 106 6.7 26.7 16.6 17 12 52 519 28
Bratislava 45 83 5 0 23.7 3.3 o 7.5 5 66.8 o
Kosice 49 63 7.9 7.9 9.5 o 3.2 142 2.9 655 4.8
Helsinki 16 71 71 o 26.2 20.2 o 7.1 0 524 O
Oulu 86 99 14 8.6 20.2 13.9 o 84 104 471 3.2
Malmé 67 45 1.3 ] 12 3 1.3 0.2 3 66.7 3.3
Stockholm 22 11.5 5.3 o 14.5 16.8 3.8 0 0 542 54
Belfast 77 41 28 7 8.6 15.4 1.4 42 32 732 14
Cardiff 76 4 6.9 10.6 13.3 15.7 1 6.6 122 661 0
Glasgow 56 9.4 o 10.9 8.9 10.4 2 5.2 7 72.9 4
London 24 4.6 8.3 4.6 20.4 3.6 0 20.7 4.6 703 0
Manchester 84 188 3.8 18.5 16 14.8 68 167 158 578 o009
Newecastle 57 5.3 1.3 5.1 23.1 10 3.3 139 131 673 o
Zagreb 54 11.9 0 2.6 6.6 1.7 223 o} 47.3 122
Ankara 54 85 0.6 14.8 4.2 3.1 6.8 o 58 71
Antalya 124 121 2.2 5.3 4.3 81 1.1 8.6 1 601 4.2
Diyarbakir 69 11 7.8 1.8 2.9 13.2 20 47 1.2 507 0.2
Istanbul 55 71 6.2 3.1 4.4 1.3 24 63 36 6099 26
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

4.3. Barometro del transporte publico en las areas metropolitanas europeas (2006).

Asociacion Europea de Autoridades de Transporte Metropolitano (EMTA).

La Asociacién Europea de Autoridades de Transporte Metropolitano (EMTA) fue creada en
1998 para formar un espacio para el intercambio de informacion, investigacion y
experiencias entre las autoridades publicas responsables de la planificacion, integracion y
financiacién de los servicios publicos de transporte en las grandes ciudades europeas. Diez

anos después de su creacién agrupa a 31 de dichas autoridades.

Las autoridades metropolitanas de transporte son los principales érganos de decision para
todas las cuestiones relacionadas con el transporte publico y la movilidad:

e Las grandes ciudades no son viables sin transporte publico. La alta densidad de
habitantes y puestos de trabajo hace del espacio un recurso muy escaso. Como
consecuencia, el transporte publico, que es el modo de transporte mas eficiente en
términos de consumo de espacio por viajero, es la mejor respuesta a las necesidades de
movilidad en areas densamente pobladas.

e Las grandes ciudades sufren en gran medida de la congestion y otros efectos nocivos
causados por el uso excesivo del coche privado: accidentes, contaminacién, ruido, etc.

e Las areas metropolitanas a menudo tienen marcos institucionales muy complejos e
implican diferentes niveles de autoridades encargadas de la planificacion urbana y las
politicas de transporte. Por lo tanto, la coordinacion y la coherencia de las politicas es un
aspecto crucial para asegurar que los ciudadanos puedan tener acceso a una red

integrada y de alta calidad del transporte publico.

e Las redes de transporte publico suelen ser complejas en las grandes ciudades, lo que
requiere una fuerte integracién. Las areas metropolitanas suelen tener varios modos de
transporte publico (autobus, tranvia, metro, los servicios regionales de ferrocarril).
También es frecuente que haya diferentes empresas que operan en la red publica de un
area metropolitana. La integracion de modos y de los operadores es una tarea
fundamental de las autoridades de transporte a fin de poder ofrecer a los viajeros un viaje
sin problemas.

Todas estas caracteristicas destacan la importancia, asi como la complejidad, de las
misiones de las autoridades de transporte publico en las grandes ciudades.

Un conocimiento preciso de la realidad es un requisito previo para definir las politicas
pertinentes. En este contexto, la comparacion de datos entre territorios es una fuente util de
informacion para los tomadores de decisiones. Como un primer paso para alcanzar este

objetivo, un Barémetro del Transporte Publico se publicé en 2002 con el objetivo de
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

presentar las figuras mas importantes de la realidad socio-econémica y los contextos de
transporte en las areas metropolitanas. Después, cada dos afios se ha publicado una nueva
edicion del barémetro. El informe muestra los datos absolutos obtenidos a partir de un
cuestionario y asimismo comparaciones y relaciones de conjuntos, por lo tanto se convierte
en una fuente util de informacion para comprender las diferentes realidades de cada
autoridad de transporte.

Resultados
Los hechos clave que sefiala este informe son los siguientes:

e Las regiones metropolitanas encuestadas muestran diferencias en superficie, poblacién y
densidad urbana. Las ciudades principales retnen el 46% de la poblacion del area
metropolitana en el 8% de su superficie. Los patrones de movilidad en el centro de la
ciudad presentan caracteristicas especificas que no se encuentran en el resto de la zona.

e En las regiones metropolitanas encuestadas se realizan en promedio 3 viajes por persona
al dia. Cada viaje motorizado representa 33 minutos de tiempo. El 40% de los viajes son
de casa al trabajo y de casa al colegio.

e En promedio hay un vehiculo cada dos habitantes. Esto es muy importante para las
Autoridades de Transporte Publico debido a su creciente responsabilidad de ofrecer un
sistema de transporte publico mas atractivo.

e El 47% del total de viajes se realizan en vehiculo privado, seguido de los modos no
motorizados (24% a pie y 5% en bicicleta) y el transporte publico (21%).

e El transporte publico representa el 48% de todos los viajes motorizados en la parte mas
densa de la mayoria de las regiones metropolitanas investigadas. Sin embargo cuando se
considera toda el area metropolitana, el porcentaje no supera el 28% de los viajes
motorizados realizados por el transporte publico frente a 72% de otros modos
motorizados, principalmente el coche privado.

e Los sistemas de Metro se estan extendiendo o apareciendo en la mayoria de las ciudades

encuestadas, teniendo éxito en areas densas.

e El nimero de rutas de tranvia estd aumentando muy rapidamente en varias areas

metropolitanas europeas.

e Teniendo en cuenta la demanda de transporte publico, el autobus de pasajeros atrae a un
15% menos que todos los modos ferroviarios juntos (viajes/afno). Sin embargo, mirando
las cifras de pasajeros-km/ano el tren de cercanias presenta las cifras mas altas, seguido
del metro, alcanzando la suma de los dos el 70% de la demanda total en el transporte
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

publico expresado en pasajeros-km. La funcionalidad y la duracion de los viajes influyen

en la eleccion del modo.

En promedio, la poblacidén realiza mas de 230 viajes por habitante y afo en transporte
publico.

El modo mas rapido es el ferrocarril con una velocidad promedio comercial de 45 km/h, 32
km/h para el metro, 23 km/h para los autobuses (teniendo en cuenta los servicios urbanos
y suburbanos) y 21 km/h para el tranvia.

La amplitud de los servicios de transporte publico es bastante alto, cerca de 20 horas en
todos los modos. El méas accesible a las personas con movilidad reducida es el tranvia, sin
embargo, el autobus esta llevando a cabo un gran esfuerzo en los autobuses de piso bajo

y en menor medida en el audio a bordo y la informacion visual.

El precio del billete sencillo oscila entre 0,32 € a 4,45 €. Con el cup6n de multiples viajes
(10 viajes por lo general) se puede ahorrar un 40%. El precio del pase mensual es en
promedio 30 veces el billete sencillo.

En cuanto a la financiacion de los sistemas de transporte publico, los costes operativos
son cubiertos por las tarifas en un 44%, 48% por las subvenciones publicas y el 8% por
otros ingresos como la publicidad, etc.
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Distribucion modal

Table 4. Modal split in whole metropolitan areas

TABLE I: GENERAL MOBILITY TABLE II: PUBLIC TRANSPORT MOBILITY
Modal Modal Modal Modal
Madal share sharej of share of | share of | share of
NON Modal Modal Modal share PT in PT ) PT PT
share of share of | MOTORISED | motorised | main city | suburbs | suburbs
MOTORISED " 5 ST
TRIPS cycling walking TRIPS trips in 0 = <
whole main city | main city | suburbs
region trips trips trips
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Stadsregio Amsterdam 27.0% 24.0% 3.0% 73.0% 16.4% 47.6%
Barcelona 46.1% 0.8% 45.3% 53.9% 37.7% 64.7% 43.0% 12.3%
Berlin-Brandenburg 35.9% 16.7% 19.2% 64.1% 11.7% 33.3%
West Midlands (Birmingham) 23.8% 1.6% 22.2% 75.9% 12.0% 54.0%
Brussels (1) 13.6% | (1) 0.8% |[(1) 12.8% | (1) 86.4% 30.7% | 40.0% 10.0%
Budapest 30.6% 5.7% 24.8% 69.5% 53.9% 64.0% 40.9% 21.8%
Greater Copenhagen 34.4% 17.1% 17.3% 65.7% 13.4%
Frankfurt Rhein-Main 20.0%
Helsinki 29.0% 7.0% 22.0% 71.0% 37.8% 64.0% 62.2% 21.0%
Greater London 22.0% 2.0% 20.0% 78.0% 47.4%
Madrid Community 31.2% 0.1% 31.1% 68.8% 49.5% 63.6% 46.0% 28.3%
Greater Manchester 24.0% 0.8% 23.2% 76.0% 12.9%
Greater Montreal 12.0% 1.2% 10.8% 89.4% 17.4% 28.4% 17.7% 3.0%
Paris lle-de-France 35.3% 1.3% 34.0% 64.7% 29.4% 63.6% 59.7% 16.1%
Prague (1) 15.3% | (1) 0.4% [(1) 14.9% | (1) 84.7% 57.0%
Seville 32.4% 1.9% 30.5% 67.6% 19.8%
South Yorkshire (Sheffield) 5.2% 0.4% 4.8% 94.7% 21.3% 29.4%
Stockholm 33.0% 3.4% 29.5% 67.1% 35.4% 56.0% 42.5% 17.9%
Greater Stuttgart (2) 28.9% 22.0% 6.9% 71.1% 18.1% 32.8%
Turin 30.9% 2.2% 28.7% 69.1% 22.8% 31.1% 22.2% 5.7%
Valencia 43.0% — 43.0% 57.0% 23.4% | (2) 39% | (2) 25%
Vienna 27.0% 5.0% 22.0% 73.0% 30.1% 50.7%
Vilnius (1) 35.1% — (1) 35.1% | (1) 64.9% 33.9%
Warsaw 32.5% 4.8% 27.7% 67.5% 44.8% 70.0%
(1) Just in the main city (2) 1996 data in Valencia, 1995 in Stuttgart

Graph 12. Modal split in metropolitan areas in motorised trips
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Modal split on suburbs - main city trips

Graph 14. Modal split in metropolitan areas in motorised trips

100%

0% 20% 40% 60% 80%
43.0% I 57.0%
O Public Transport O Rest of motorised modes
54.0% I 45.0%
40.0% I 60.0%
40.9% 59.1%
i 62.7% | 37.5%
i 46.0% [ 54.0%
17.7% | 82.3%
| 59.7% | 40.3%
i 125% 57.6%
22.2% | 77.8%
25.0% | 75.0%

Stadsregio Amsterdam
Barcelona
Berlin-Brandenburg
West Midlands (Birmingham)
Brussels

Budapest

Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main
Helsinki

Greater London
Madrid Community
Greater Manchester
Greater Montreal

Paris Ile-de-France
Prague

Seville

South Yorkshire (Sheffield)
Stockholm

Greater Stuttgart
Turin

Valencia (1)

Vienna

Vilnius

Warsaw

(1) valencia, 1996

97

Modal split on suburbs - suburbs trips

0% 20% 40% 60% 80% 100%
1235 B7.7%
] | O Public Transport O Rest of motorised modes
oo 90.0%
8% ] 78.2%
0% ] 79.0%
=% T1.7%
| mER 97.0%
16.1% | 53.9%
17.9% | 82.1%
[5.7% 54.3%

Documento cortesia de:

" 5 prsia

Logistica
Asesores y Consultoria Logistica, S.L.
= Karobiaga, 30 - 20305 Ventas de Irun (Gipuzkoa)
= Iun (@

£ www.jpisla.es




El Transporte Urbano y Metropo

litano en Espana

Caracteristicas de las lineas de autobuses

Table 5. Characteristics of bus supply in metropolitan area

Number Lines lenath Number of Number of veh - km No. of
of lines 9 Stops-network vehicles operators
(km) (million / year)
Stadsregio Amsterdam 151 (3) 1,614 1.709 (1) 260 5
Barcelona 609 10,363 9,796 1,780 108.1 43
Berlin-Brandenburg 919 27,488 13,627 2,409 171.8 28
West Midlands (Birmingham) 900 (3) 7,524 12,600 2,200 133.0 54
Brussels 102 680 2,124 691 (1) 19.85 3
Budapest 601 6,860 6,376 2,414 159.1 6
Greater Copenhagen 272 5,590 8,000 830 773 10
Frankfurt Rhein-Main 943 (1) 2% 11,900 2,595 125.6 142
Helsinki 257 4,500 6,692 1,370 82.8 14
Greater London 678 (3) 3,730 18,956 8,000 458.0 25
Madrid Community 650 24,267 11,314 3.910 262.6 43
Greater Manchester 840 12,191 1.746 111.0 51
Greater Montreal 489 9,677 2,512 115.4 14
Paris lle-de-France 1,494 | (3) 24,207 33,394 | (2) 8,298 287.7 (2) 75
Prague 344 5,212 1,312 87.8 18
Seville 94 2,067 1,552 563 26.1 9
South Yorkshire (Sheffield) 370 6,837 8,841 950 70.8 23
Stockholm 485 9,650 5,208 (2) 2,919 100.2 3
Greater Stuttgart 358 (3) 3,753 3,282 1,275 52.4 40
Turin 131 7,313 (1) 3,200 1,268 52.8 9
Valencia 112 2,960 2,286 607 31.0 9
Vienna 260 6,230 10,742 (1) 487 (1) 29.1 13
Vilnius (1) 75 818 972 300 19.5 1
Warsaw 191 3,508 1,673 1,728 103.4 5
(1) Only urban bus, and Turin includes tram stops (2) Only suburban bus (3) Network length
Graph 16. Bus lines density in metropolitan area
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Caracteristicas de los tranvias, trolebuses y trenes ligeros

Table 6. Characteristics of tram supply

length
(2) In Vilnius is trolleybus

Number Lines nggit;;cif Number of Veh - km Number of
of lines length network trains operators
(km) (million / year)
Stadsregio Amsterdam 16 213.0 226 236 10.3 1
Barcelona 5 37.6 47 37 2.0 1
Berlin-Brandenburg 44 409.4 795 574 27.0 7
West Midlands (Birmingham) 1 20.0 23 16 1.7 1
Brussels 18 217.3 (1) 2,124 290 11.6 1
Budapest 36 344.2 678 411 18.0 1
Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main 20 144.0 205 228 10.9
Helsinki 11 (2) 105.0 240 131 52 1
Greater London 2 57.0 72 118 2.5 2
Madrid Community
Greater Manchester 3 73.0 37 32 1
Greater Montreal
Paris lle-de-France 4 (2) 394 55 61 6.6 2
Prague 35 559.3 703 49.8 1
Seville
South Yorkshire (Sheffield) 3 29.0 48 25 2.4 1
Stockholm 5 127.0 98 188 11.9 1
Greater Stuttgart 2 (2) 17.0 20 40 1.3 1
Turin 8 87.3 (1) 3,200 265 8.1 1
Valencia 1 16.8 35 25 1.1 1
Vienna 32 226.9 1,137 826 37.0 1
Vilnius (3) 19 456.5 230 259 16.3 1
\Warsaw 27 406.1 47 440 48.8 1
(1) Includes urban bus stops (2) Network length (3) Trolleybus
Graph 17. Tramway
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Caracteristicas de los metros

Table 7. Characteristics of metro supply

Number of Number
Number : ) Number of i
of lines Lines length Stations - trains Train - km of
network operators
(km) (million / year)
Stadsregio Amsterdam 4 81.0 52 106 4.8 i
Barcelona 6 112.3 132 128 68.5
Berlin-Brandenburg ° 145.0 170 637 90.0 1
West Midlands (Birmingham)
Brussels 3 43.8 64 37 4.8 1
Budapest 3 34.8 78 88 6.2 1
Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main 7 85.0 84 224 7.3 1
Helsinki 2 21.0 17 54 13.1 1
Greater London 12 (1) 408.0 275 521 66.0 1
Madrid Community 12+1 233.0 196 279 (2) 1510 2
Greater Manchester
Greater Montreal 4 66.0 65 759 59.8 1
Paris lle-de-France 16 (1) 200.0 381 689 227.1 1
Prague 3 54.9 405 47.2 1
Seville
South Yorkshire (Sheffield)
Stockholm 3 149.0 100 548 88.9 1
Greater Stuttgart 14 192.0 178 167 12.2 1
Turin 1 7.5 12 20 2.3 1
Valencia 3 133.5 83 68 5.5 1
Vienna 5 65.3 81 682 62.6 1
Vilnius
Warsaw 1 18.1 17 18 16.8 1
(1) Network length (2) Vehicles-km
Graph 18. Metro lines density in main city
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Caracteristicas de los ferrocarriles suburbanos

Table 8. Characteristics of suburban railway supply

Number of Network Number of Number of Train - km Number of
lines length Stations - network trains operators
(km) (million / year)

Stadsregio Amsterdam 26 130.0 26 1
Barcelona 14 573.0 160 242 97.3 2
Berlin-Brandenburg (1) 59 2,811.0 487 690 70.2 6
West Midlands (Birmingham) 8 186.0 71 65 5.3 5
Brussels 6 100.0 100 100 1
Budapest 18 923.9 337 200 19.6 2

Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main 9 297.0 109 160 13.7 1
Helsinki 5 72.0 34 110 5.0 1
Greater London 788.0 321 12
Madrid Community 9 340.0 99 (2) 794 (2) 108.1 1
Greater Manchester 9 319.0 98 80 2
Greater Montreal 5 187.0 50 193 10.2 1
Paris lle-de-France 13 1,466.0 455 (2) 4,900 69.0 2
Prague 26 639.7 102 8.5 i
Seville 4 145.0 24 17 2.2 1
South Yorkshire (Sheffield) 7 97.0 29 7
Stockholm 3 200.0 51 272 16.4 1
Greater Stuttgart 6 248.0 71 148 8.5 1
Turin 6 (3) 92.0 (3) 23 39 3.6 2
Valencia 6 85.0 24 49 8.2 1
Vienna 37 1,476.9 863 3

Wilnius

Warsaw 15 1,031.6 87 251 3.0 4

1) Includes Regional Railway and S-Bahn, except on number of trains, which show only the number of S-Bahn trains

2) Number of vehicles (or vh-km) instead of number of trains (or tr-km)

3) These figures reflect the network length and number of stations within the administrative boundaries of the Consortium, the
suburban rail services in the whole Torino province run 292 km network and 76 stations
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El servicio de transporte publico

Graph 20. Public transport supply in million vehicle-km (or train-km)/year
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Graph 21. Public transport supply in vehicle-km (or train-km)/inhabitant/year
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(3) In Vilnius the tram figure is trolleybus
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Table 9. Public transport demand

Bus Tram Metro Suburban Railway
Journeys / | Passenger | Journeys/ | Passenger - | Journeys/ | Passenger - Journeys / Passenger -
year - km year km year km year km
(million) (million) (million) (million) (million) (millien) (millien) (million)
Stadsregio Amsterdam (1) 253 1,279
Barcelona 340 1,899 17 79 397 2,839 157 4.071
Berlin-Brandenburg (2) 450 2,456 (2) 194 648 (2) 408 2,245 (5) 5.136
West Midlands (Birmingham) 310 2,036 5 51 33 472
Brussels 86 370 71 299 123 317 68
Budapest 812 4,558 391 957 293 1.115 103 1.804
Greater Copenhagen 173 813
Frankfurt Rhein-Main (2) 258 (2) 65 (2) 84 (2) 136
Helsinki 150 1,011 53 110 57 414 41 370
Greater London 1,816 7.014 76 428 971 7,665 503 22,400
Madrid Community 758 6.020 660 4,616 204 3,966
Greater Manchester 223 1,015 20 206 21 330
Greater Montreal (2) 212 (2) 220 (3) 2.827 (2) 15 310
Paris lle-de-France 1,208 4,088 50 180 1.410 6,991 1,094 15,285
Prague 135 120 183 12
Seville 99 (1) 210 7
South Yorkshire (Sheffield) 115 14 42 8
Stockholm 267 1,635 32 222 297 1.657 64 1,141
Greater Stuttgart
Turin (6) 168 (7) 14
‘alencia 119 531 5 23 60 358
Vienna (1) 118 205 450
Vilnius (1) 169 (1) 736 (4) 145 (4) 434
Warsaw 452 249 88 48 1,420
(1) Just urban bus (2) Trips instead of journeys (3) Includes metro and urban bus  (4) Trolleybus instead of tram
(5) Includes S-Bahn railway and regional railways (&) Includes urban bus, tramway and metro (7) 2004 figure

Graph 22. Public transport demand in million passenger-km/year
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Graph 23. Public transport demand in journeys per inhabitant per year
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(1) Just urban bus, does not include suburban bus (2) Trips instead of journeys
(3) Trolleybus instead of tram (4) Includes urban bus, tramway and metro
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Ratio de ocupacion de los modos de transporte publico

Graph 24. Occupancy rate by modes
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Calidad de los servicios de transporte publico

Table 11. Supply quality indicators for bus and tram or light rail

Bus (urban) Tram
ST Amplitude | Low floor Average Comercial | Amplitude StEtIFm Average
et of service buses <als e speed of service csezdlis ezl
(urban/suburb) vehicles for PRM vehicles
(km / h) (hours) (%) (years) (km / h) (hours) (%) (years)
Stadsregio Amsterdam 23729 19.0 85% 8.0 15.3 19.0 (3) 85% 9.0
Barcelona 12/28 24.0 100% 6.7 18.0 19-24 100% 2.0
Berlin-Brandenburg 20/ na 24.0 80% 8.0 19.3 24.0 12.0
West Midlands (Birmingham) (1) 20 (1) 18.0 (1) 72% (1) 9.0 35.0 17.0 100% 7.0
Brussels 18/na 19.5 11% 8.0 17.0 19.5 22% 32.0
Budapest 15730 24.0 18% 14.0 12.8 221 85% 35.0
Greater Copenhagen (1) 24 (1) 24.0 (1) 100%
Frankfurt Rhein-Main 20.0 80% 22.0
Helsinki 20/ 31 21.0 93% 5.2 16.5 20.0 92% 21.0
Greater London 18/ na 24.0 100% 8.0 22.0 19.0 100%
Madrid Community 14 /na 18.0 98% 5.4
Greater Manchester 19 20.0 48% 35 17.5 100%
Greater Montreal 20.0 65% 8.3
Paris lle-de-France 19.0 76% 10.0 18.0 100% 7.0
Prague 261733 24.0 31% 6.9 18.9 24.0 100% 15.0
Seville 12/26 18.0 91% 54
South Yorkshire (Sheffield) (1) 30 19.0 8.7 50.0 18.3 100% 13.0
Stockholm 24.0 67% 20.5 100%
Greater Stuttgart
Turin (2) 17 20.5 45% 10.6 (2) 171 20.5 16.1
Valencia 13/22 18.8 1% 7.3 17.0 18.5 100% 12.0
Vienna 18/na 20.5 15.2 20.0
Vilnius 18/na 18.5 28% 94 | (4) 152 (4) 185 [(4) 14% [(4) 12.7
Warsaw 22/26 19.0 (1) 47% (1) 10.7 18.5 19.0 23.0
(1) Urban and suburban bus (3) Vehicles accessible for PRM s
(2) Data for urban and suburban bus and tramway (4) For Vilnius is trolleybus instead of tram
Table 12. Supply quality indicators for metro and suburban railway
Metro Suburban railway
Commercial | Amplitude Statlpn SERLE Commercial | Amplitude Stat\_on MEEIE
speed of service accesible age of speed of service accesible age of
for PMR vehicles for PMR vehicles
(km / h) (hours) (%) (years) (km / h) (hours) (%) (years)
Stadsregio Amsterdam 33.5 19.0 100% 18.0 69.0 20.5 100%
Barcelona 27.5 19-24 49% 14.2 42.0 19.0 40% 19.0
Berlin-Brandenburg 311 20.0 40% 38.3 200 7%
West Midlands (Birmingham) 38.0 18.0 80% 15.0
Brussels (1) 29.7 19.5 22% 18.0 60.0 18.0 0% 26.0
Budapest 243 18.7 0% 27.0 29.2 215 75% 28.0
Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main 22.0 21.0
Helsinki 45.0 18.0 100% 17.5 44.0 20.0 100% 22.0
Greater London 33.0 20.0 17% 56.0 24.0 31% 14.0
Madrid Community 27.0 19.5 59% 11.6 na 19.3 58% na
Greater Manchester 40 17.5 52%
Greater Montreal 31.3 20.0 0% 344 43.0 19.0 4% 22.0
Paris lle-de-France 19.0 6% 30.0 19.0 28% 22.0
Prague 34.6 19.0 60% 8.9 39.5 21.0 99% 25.8
Seville
South Yorkshire (Sheffield)
Stockholm 24.0 100% 21.5 98%
Greater Stuttgart 50.0 20.0 80% 9.8
Turin 314 18.0 100% 1.0 48.4 19.0 64%
Valencia 35.3 19.0 95% 17.7 58.0 17.3 0% 12.7
Vienna 31.8 20.5 20.0
Vilnius
Warsaw 37.5 22.0 100% 24.4 20.0
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espana

Carriles dedicados

Graph 29. Length of dedicated bus lanes and bicycle lanes in whole region
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Tarifas
Table 13. Fares in main city for all modes
: Trip with
Single Daily Mul_tlple multiple Monthly Student Elderly
ticket pass e trip pass ekl pass people pass
coupon
coupon
(€) (€) (€) (€) (€) (€) (€) (€)
Amsterdam 0.87 6.30 6.50 0.93 35.10 351.00 23.15 23.15
Barcelona 1.20 5.00 6.65 0.67 42.75 (2) 118.0
Berlin 2.10 6.10 70.00 650.00 26.00 49.50
Birmingham | (1) 1.65 8.66 82.09 873.13 41.05 free
Brussels 1.50 4.00 10.50 1.05 42.50 425.00 | (3) 300.00 0.00
Budapest 0.73 4.54 6.57 0.66 27.21 306.83 10.25 10.25
Copenhagen 2.40 14.00 40.67 40.67 14.67
Frankfurt 1.40 3.40 33.50 335.00 25.10
Helsinki 2.20 6.00 1.80 40.90 449.90 20.60 30.70
Greater London 4.45 9.20 126.63 1,318.26 88.48
Madrid 1.00 4.00 6.15 0.62 39.00 429.00 25.40 9.90
Manchester (4)
Montreal 2.28 5.86 46.21 27.66 27.66
Paris 1.40 5.40 1.09 52.50 530.20 | (3) 263.70
Prague 0.69 2.76 16.20 143.20 4.10 8.20
Seville 1.10 28.00 0.00
Sheffield 1.00 5.63 96.00 954.00 | (3) 356.00 0.00
Stockholm 3.32 10.50 66.35 685.07 39.80 39.80
Stuttgart 1.80 5.10 6.30 1.58 47.20 472.00 35.10 35.20
Turin 0.90 3.00 12.50 0.83 29.00 265.00 16.50 | (3) 131.00
Valencia 1:A45 3.10 6.50 0.65 33.20 295.00 24.90 9.00
Vienna 1.50 5.00 12.00 45.00 417.00 27.00 | (3) 209.00
Vilnius 0.32 1.74 17.38 3.48 8.69
Warsaw 0.63 1.88 5.64 0.56 17.23 8.61 8.96
(1) Single ticket just for buses (2) pass valid for 3 months (3) Pass valid for one year
(4) No figures shown for Manchester because ticket sales are not centrally governed and vary by operator and by mode
Table 14. Fares for the outer ring of the metropolitan area for all modes
Single . Mul_tlple Manthly Yearly Student Sy
e Daily pass trips s pass oas people
coupan pass
(€) (€) (€) (€) (€) &) (€)
Stadsregio Amsterdam 2.60 12.80 6.50 88.50 885.00 58.40 58.40
Barcelona 4.95 14.20 26.90 121.00 (3) 323.00
Berlin-Brandenburg 2.70 6.30 86.00 805.00 64.50 61.00
West Midlands (Birmingham) 8.66 111.94 1,186.57 55.97 0.00
Brussels
Budapest (1) 3.25 165.64 34.43
Greater Copenhagen 8.40 14.00 138.67 81.07 19.60
Frankfurt Rhein-Main 12.50 25.00 214.50 2,145.00 160.90
Helsinki (2) 3.60 | (2) 10.00 110.60 1,216.60 55.30 83.10
Greater London  (5) 4.45 9.20 126.63 1,318.26 88.48 free
Madrid Community 3.85 8.00 26.20 71.00 781.00 44.85 9.90
Greater Manchester (6)
Greater Montreal 130.83 104.79 104.79
Paris Ile-de-France 9.60 18.40 139.90 1,413.50 (4) 837.30
Prague 4.14 60.80 631.80 26.24 52.84
Seville
South Yorkshire (Sheffield) 4.60 7.74 108.00 1,076.00 (4) 552.00 0.00
Stockholm 8.29 66.35 685.07
Greater Stuttgart 5.90 10.50 22.40 160.40 1,604.00 120.00 53.20
Turin 1.40 19.50 38.00 342.00 29.00
Valencia 2.25 16.20 58.00 506.00 42,75 9.00
Vienna 1.50
Vilnius
Warsaw 1.25 2.51 11.28 23.49 11.75 12.22
Ticketing system based on km (maximum price) (2) For each metropolitan ring (3) Pass valid for 3 months
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El Transporte Urbano y Metropolitano en Espafna

Table 15. Financial aspects

Yearly Reven_ues . - Other -
) from ticket Public subsidies Modes included
operation cost - revenues
(million € / (million € / year) (million € / (million € /
year) year) year)
Stadsregio Amsterdam 454.3 173.6 280.7 Bus-metro-tram
Barcelona 978.6 546.6 432.0 41.1 All (bus-metro-tram-HR)
Berlin-Brandenburg 931.0 841.0 All (bus-metro-tram-HR)
West Midlands (Birmingham) 265.0 30.7 All (Bus-tram-HR)
Brussels 566.2 174.0 297.9 94.3 Urban bus-metro-tram
Budapest 636.0 233.5 248.6 153.9 All (bus-metro-tram-HR)
Greater Copenhagen
Frankfurt Rhein-Main 1,200.0 552.0 624.0 24.0 All (bus-metro-tram-HR)
Helsinki 366.1 207.0 159.1 All (bus-metro-tram-HR)
Greater London 4,433.0 2,252.0 1,974.6 485.0 Urban bus-metro-tram
Madrid Community 1,742.1 774.5 967.7 5.2 All (bus-metro-HR)
Greater Manchester
Greater Montreal 666.1 352.8 264.1 42.4 All (bus-metro-HR)
Paris Ile-de-France 7,000.0 2,763.0 3,945.0 320.0 All (bus-metro-tram-HR)
Prague 494.0 135.1 329.0 53.7 All (bus-metro-tram-HR)
Seville 118.8 53.9 5.6 All (bus-HR)
South Yorkshire (Sheffield)
Stockholm 1,237.1 447.9 507.5 281.6 All (bus-metro-tram-HR)
Greater Stuttgart 550.3 327.5 133.3 All (bus-metro-tram-HR)
Turin
Valencia 203.0 90.2 112.8 Bus-metro-tram
Vienna 62.3 23.7 14.2 25.7 Interurban bus
Vilnius 43.7 19.9 23.2 0.5 All (bus-trolleybus)
Warsaw 282.6 122.6 160.0 4.2 All (bus-metro-tram-HR)

(HR) Heavy Rail

Graph 36. Coverage of operational costs
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