' |ELTRANSPORTE
' COLECTIVO

HERRAMIENTA ESENCIAL
' " DE LA NUEVA MOVILIDAD -
? i L

- -

Elz-\
me =
5 Hoja de ruta para la transformacion del e
transporte urbano y metropolitano para “ui)
2030 22w
=8 ¥y . | 3
| CERE ]

Con el apoyo del

GOBIERNO MINISTERIO a ‘ u‘
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD

LEECERDELURES mowlldad sostenible
n de transportes publicos urbanos y metropolitanos




avalllAOW VAINN V1 3a 1VIONISI VINIIWVIYIH ‘'OAILDIT0D ILYOdSNVYL 13




EL TRANSPORTE
COLECTIVO

HERRAMIENTA ESENCIAL
DE LA NUEVA MOVILIDAD

Hoja de ruta para la transformacion del
transporte urbano y metropolitano para

2030

Preparado por: Asistencia técnica:

Atuc Movilidad Sostenible Grupo de Estudios y Alternativas 21 SL
C/ Princesa 31 -5°-1B C/ Lorenzana n® 2 local bajo

28008 Madrid 28039 Madrid

TIf. 91 541 1314 www.gea2l.com

www.atuc.es

O atuc gea?|

movilidad sostenible BRULE RO
asociacion de transportes pablicos urbanos y metropolitanos e ' =

Con el apoyo del:

Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana

Paseo de la Castellana, 67

28071 Madrid
www.mitma.es

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA

2022

avalllAOW VAINN V1 34d 1VIONIS3I VINIIWVIYIH ‘OAILD3ITOD ILYOdSNVYL 13

€ —




avalllAOW VAINN V1 3a 1VIONISI VINIIWVHIYIH ‘'OAILDITOD FLYOdSNVYL 13 === V7




1. Presentacion ... eeeeeeeeeeseeeeeeeesseeseeessesssesssees 9

2. El nuevo contexto de la movilidad para

la década 2020- 2030.........ccoeueueeeercrcrcrccnrasnenee 13
2.1.  Los retos ambientales vy sociales de la movilidad............... 13
2.2. Recuperacion tras las diferentes crisis .......ccoovoeeirieeieinns 18
2.3.  Los cambios Normativos en CUrSO ..o 19
2.4, Lamutacion tecnolOICa ..oovviiveiiieceeeeeeeeee 23
2.5.  Latransformacion cultural de la movilidad .......ccccocvvreninne. 25
3. El transporte colectivo importa.............cuu.e.... 31

3.1.  Atendiendo movilidades diversas: 4.500 millones

AE FAZONES ..o 31
3.2.  Lallave del urbanismo sostenible........cvvcinininininee 34
3.3.  El'motor de la transicion ecoldgiCa .....ccoeeeeveeeeeeee 36
3.4.  Aportaciones a la ciudad saludable.........cccccocooieiiien. 39
3.5, Unainversion que renta y un empleo solido ..o 42
4. Objetivo 50-30.......ccccccvevererurrurnrnccncccsnensnscscnns 47
4.1.  Incrementar la cuota del transporte colectivo

en un 509% €N 2030 ..o 47
4.2, Mejorar la ocupacién y la calidad de los servicios............. 49
4.3.  Garantizar niveles adecuados de conectividad,

frecuencia y velocidad ..........coooooeeceeeeeeee e 52

avalllAOW VAINN V1 34d 1VIONISI VINIIWVIYIH ‘OAILD3ITOD ILYOdSNVYL 13




EL TRANSPORTE COLECTIVO, HERRAMIENTA ESENCIAL DE LA NUEVA MOVILIDAD

6 —

4.4.  Reducir el predominio del tréfico motorizado privado .....53
4.5.  Fortalecer las estructuras de coordinacién y gestion........ 55

5. Desafios ambientales y sociales del
transporte colectivo urbano..............ccceuueune... 59

5.1.  Transicion ecoldgica y movilidad. Cambio modal y
EleCtrfICACION ... 59

5.2. Nuevos enfoques de seguridad vial. Transporte
colectivo y ciudades 30.....ccoooiiriiiiiiee 64

5.3.  Accesibilidad y el transporte colectivo. Todavia
hay margen de MejJora ..o 67

5.4.  Perspectiva de género y generacion en el
transporte ColECHIVO ... 71

5.5. Cohesion social y territorial, tarificacion justa
y transporte ColeCtiVO .....oiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee e 75

6. Otras apuestas tecnoldgicas del
transporte colectivo........ueeeeereeeerrenseeeeennnenes 87

6.1.  Aprendiendo a navegar en el océano de
18 TNFOrMACION ..o 90

6.2.  Reseteando las organizaciones para adaptarlas
2 105 NUEVOS VIENTOS ... 92

6.3.  Haciendo amables las relaciones con las

PEISONAS USUAMIAS ..oeviieieeieieieieie ittt 95
COMUNICACION 1.ttt 96
SiStEMAS A€ PAZO w.veveeeceei e 97

6.4.  Incorporando los nuevos servicios desde el
INEEréS PUDIICO c.uviiieeeee e 100



7. Zonas de Bajas Emisiones: oportunidad y
desafio para el transporte colectivo............... 107

7.1, Marco técnico y NOrMativo ......oceeveiiciccccceceeeeen 107

7.2.  Laamplia gama de opciones: en el detalle se
JUEEA MUCNO. oo 110

7.3.  Protocolos de calidad del aire, descarbonizacion y
transporte ColeCtiVO ..o 115

8. Calles acogedoras, también para el

transporte pUbliCo.......cueeeereeeererreerrereereenenens 121
8.1, Vias eXClUSIVAS c...eovvcieeveeeee e 126
8.2. Bandas preferentes ... 129
8.3.  AcondicionamientoS. ......ooovovioeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 131

TEAIMIOS oo 131
INEEISECCIONES ..o e 131
Paradas ..o 133
8.4.  Calmado del trafico y transporte pUublico ......cccccveveveveee. 136
Ordenacion y gestion VIaria ....cc.ceevceveeeeeeeeeeeeeee e 138
DISEAO VIATIO ..o 139

9. La gobernanza de la movilidad y el

transporte colectivo........ueeeeeeereereernernennennenees 143
9.1.  La participacion ciudadana ..o 144
9.2.  La coordinacion entre inStitUCIONES ..o, 146

9.3.  Los planes de movilidad y el transporte publico............. 147

avalllAOW VAINN V1 34d 1VIONISI VINIIWVIYIH ‘OAILD3ITOD ILYOdSNVYL 13

L




Road o 3275

=T

B fenn,

=
Q
o
=
L
=]
2




Presentacion

Muchas cosas han cambiado desde que, en 2009,
Atuc confeccionara el manual de Gestion eficiente
del transporte colectivo cuyo objetivo era mostrar
la importancia y los rasgos de los sistemas de trans-
porte colectivo para la movilidad urbana y metropo-
litana, creando un cuerpo comun de conocimientos
y argumentaciones a emplear por los diferentes ope-
radores, responsables politicos y equipos técnicos a
la hora de plantear y defender escenarios de mejora
de los servicios e infraestructuras.

Desde la publicacion de ese manual, hace una docena
de anos, se han producido mutaciones importantes del
contexto social, econdmico, técnico y normativo de la
movilidad, habiéndose incrementado la concienciaciéon
ciudadana sobre el impacto ambiental de nuestros ha-
bitos de desplazamiento. La Gran Recesion, iniciada
en 2008, o la pandemia de la covid-19, que resuena
todavia en estos momentos, tuvieron un enorme im-
pacto en la movilidad y una especial incidencia en el
transporte publico.

Todos esos cambios son la antesala de los que se
van a producir en esta década y que conforman la
NUEVA MOVILIDAD URBANA, es decir un nuevo
modelo de desplazamientos en las ciudades y me-
tropolis caracterizado por un ecosistema comple-
jo de medios de transporte, con incorporacién de
novedades técnicas y exigencias sociales y ambien-
tales; todo ello en un contexto de cambio cultural
sobre la propiedad y el uso de los vehiculos y sobre
el propio espacio publico soporte de la vida urbana.
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Nuevos
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desplazamiento
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tecnologias y
vectores
energéticos

Ecosistema de la nueva

movilidad urbana

Nuevos
comportamientos
y patrones de
desplazamiento
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bientales y sobre
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( i@ Ecosistema de la nueva movilidad urbana

Para afrontar la nueva movilidad urbana desde la
perspectiva del transporte colectivo es conveniente
elaborar un nuevo manual que actualice algunos de
los elementos del publicado en 2009 pero, a la vez,
propicie la reflexion y el debate sobre las menciona-
das novedades del contexto en el que se va a desa-
rrollar el transporte publico en esta préxima década.




El presente documento pretende asi servir como
hoja de ruta de Atuc con respecto a la politica
de movilidad urbana y metropolitana para 2020-
2023, generando la reflexion y el debate sobre los
diferentes aspectos que, como dice el titulo de esta
publicacién, hacen que el transporte publico se en-
cuentre en disposiciéon de ser una pieza esencial de
la nueva movilidad, de ser una herramienta funda-
mental del cambio necesario en los desplazamientos
en las ciudades.

Se trata de ofrecer, por tanto, un mensaje de cam-
bio positivo, de reconocimiento de las aportaciones
que ya realiza el transporte colectivo a la sociedad
urbana y, también, de las oportunidades de mejora
gue tiene en el nuevo contexto.
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El nuevo contexto de la
movilidad para la década
2020- 2030

La movilidad es hoy omnipresente en los medios de
comunicacion y en los discursos vy la accion politica.
Las causas de esa presencia son diversas, pero res-
ponden a un marco en transformacion, a un contex-
to cambiante que cuestiona, a través de varios retos,
el modo en que se establecian hasta el momento las
politicas de movilidad urbana y metropolitana.

2.1. Los retos ambientales y sociales de
la movilidad

Agenda 2030 y Nueva Agenda Urbana. La res-
puesta a los desafios globales que tiene la humani-
dad se esta articulando a través de una secuencia de
documentos estratégicos bajo la denominacion de
Agendas. El primero de ellos, la denominada Agen-
da 2030 para el Desarrollo Sostenible de las Na-
ciones Unidas, fue firmada por casi dos centenares
de paises en 2015.

Este compromiso internacional para hacer frente a
los retos sociales, econdmicos y medioambientales
del planeta se despliega a través de los llamados 17
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), que in-
cluyen desde la eliminacion de la pobreza hasta el
combate al cambio climético, la educacién, la igual-
dad de la mujer, la defensa del medio ambiente o la
sostenibilidad urbana.
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movilidad urbana

(ﬁ Los cuatro ODS (con marco resaltado) mas estrechamente vinculados a la

Numerosas operadoras e instituciones estan com-
prometidas con el conjunto de los ODS, siendo cua-
tro de ellos los que tienen una relacién mas estrecha
con la transformacion de la movilidad urbana.

En particular el objetivo n° 11, que pretende lograr
que las ciudades sean inclusivas, seguras y sosteni-
bles, tiene en la movilidad uno de sus mayores de-

safios.



En la estela de la Agenda 2030 y de los ODS, se
aprobd en 2016 la Nueva Agenda Urbana de las
Naciones Unidas que imagina ciudades articuladas
a través de la movilidad sostenible y el transporte
publico.

Tanto la Agenda 2030 como la Agenda Urbana
han sido aplicadas a la hora de elaborar las politicas
tanto de la Unién Europea como de Espana. Asi, por
ejemplo, el Gobierno aprobd en febrero de 2019 la
Agenda Urbana Espanola, como hoja de ruta que
orienta desde la perspectiva de la sostenibilidad la
estrategia y actuaciones a llevar a cabo en las ciuda-
des, con horizonte 2030.

Descarbonizacion. La lucha contra el cambio cli-
matico tiene a la movilidad en el centro de los de-
bates y esfuerzos a realizar?, puesto que se trata de
uno de los principales sectores emisores de gases de
efecto invernadero.

1 Hacia la consecucién de una movilidad de bajas emisiones COM(2017) 675 final.
Comision Europea.
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Es mas, en los dmbitos urbanos, en donde la activi-
dad industrial es més reducida, la movilidad es la ac-
tividad con mayor responsabilidad emisora, llegando
en algunas ciudades a contribuir con mas del 50%
de las emisiones de gases de efecto invernadero.

El transporte publico también es relevante a la hora
de la descarbonizacion de la movilidad, no solo en
términos de su participacion en las emisiones, sino
como parte de una nueva ecuaciéon de la movilidad
en la que pueda sustituir desplazamientos en auto-
maovil.

Economia de la transicion ecolégica. Ese proceso
de descarbonizacion de la movilidad conlleva unos
significativos requerimientos econdmicos, no solo
en el &mbito de la movilidad privada, sino también
en el del transporte publico.

La renovacion de las flotas vy de las infraestructuras
del transporte publico para proceder paulatinamen-
te a su descarbonizacion no pueden realizarse a cos-
ta de la calidad y la mejora necesaria de los servicios.

El tempo es fundamental para evitar despilfarros vy
pérdida de la competitividad del sistema de trans-
porte publico, que resultarian contradictorios con
el propio objetivo de la transicion ecoldgica de la
movilidad.

Calidad del aire y ocupacion del espacio. La tran-
sicion ecologica no es exclusivamente un proceso de
sustitucion de fuentes energéticas fosiles por fuen-
tes renovables, sino un proceso que atane también
a la manera de utilizar la energia, los materiales v,
en el ambito de la movilidad, los modos y medios de
desplazamiento, en el nuevo paradigma ecoldgico.



En ese sentido, el cambio esperable de la movilidad
debe afrontar dos problemas esenciales del modelo
actual: la contaminacion atmosférica, con sus dra-
méticas consecuencias en términos de morbilidad, y
la ocupacion del espacio por parte de los vehiculos
circulando vy aparcados, que representa un desafio
urbanistico de primer orden.

Accesibilidad universal. Los derechos de las per-
sonas con discapacidad se han ido conquistando a
través de la aplicacién de nuevas normativas que, a
la postre, han servido también para facilitar la vida
de todas las personas.

Hay que celebrar, por ejemplo, la mejora de la acce-
sibilidad de las flotas de autobuses urbanos, con la
expansion de los vehiculos de piso bajo, que facilitan
el acceso también al conjunto de la poblacién, pero
todavia quedan eslabones mejorables en la cadena
completa de la accesibilidad.

Seguridad. Vision Cero. Junto a los compromisos
publicos vinculados a la descarbonizacién, a la ca-
lidad del aire o la accesibilidad, se ha puesto sobre
la mesa de las politicas publicas el reto de hacer se-
guras las calles, evitando la lacra de los fallecidos y
heridos graves en el trafico.

El transporte colectivo, con vehiculos conducidos
por profesionales, tiene una tasa de riesgo muy in-
ferior a la del transporte motorizado privado vy, por
ese motivo, todas las politicas de seguridad vial con
objetivo cero muertos y cero personas heridas gra-
ves en el trafico incorporan medidas para potenciar
al transporte colectivo.
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2.2. Recuperacion tras las diferentes
crisis

El término resiliencia se estd empleando en la actua-
lidad para indicar la capacidad de recuperacion de
un sistema tras sufrir una crisis ya sea economica,
como la que se vivio en el periodo de la denomi-
nada Gran Recesion (2008 vy siguientes), o sanitaria
y econdmica, como la vivida a consecuencia de la
pandemia de la covid-19.

Pues bien, el transporte colectivo ha puesto a prue-
ba su resiliencia en esos contextos de cambio que han
trastocado las necesidades de desplazamiento, la per-
cepcion social de la movilidad y la propia economia de
las operadoras y autoridades del transporte.

La percepcion social. La crisis sanitaria ha supuesto
una reduccion significativa de la confianza en el siste-
ma de transporte publico como espacio seguro desde
el punto de vista de la salud. La consecuencia es que
una parte de los viajes en transporte colectivo se han
trasvasado a vehiculos motorizados privados (automo-
vil y moto). Revertir esa situacion y volver a introducir la
movilidad motorizada en la senda de la sostenibilidad
va a costar tiempo y esfuerzos importantes.

La economia de las operadoras. Esa necesidad
mencionada de tiempo v esfuerzos para la recupe-
racion de la pandemia tiene su traduccion més evi-
dente en la economia de las companias operadoras
del transporte publico.

En ese sentido, es necesario construir un relato claroy
contundente sobre la economia del transporte publico,
sobre los costes vy la eficiencia de un sistema que ahora
demanda mayores ayudas para seguir ofreciendo ser-
vicios de calidad, seguros y sostenibles.



Los fondos de recuperacion. El Plan de Recupe-
racion, Transformacion y Resiliencia, presentado
el pasado 13 de abril de 2021, que sirve de marco
para las ayudas europeas, incluye entre sus treinta
componentes dos plenamente vinculados al fortale-
cimiento del transporte publico:

o Componente 1. Plan de choque de movilidad
sostenible, segura y conectada en entornos
urbanos y metropolitanos

o Componente 6. Movilidad sostenible, segura vy
conectada.

Se trata, por tanto, de una oportunidad para relanzar
el transporte colectivo y sentar los cimientos en los
proximos anos para construir su nuevo papel en los
desafios de la ciudad.

| 2.3. Los cambios normativos en curso

En el &mbito nacional y autondmico, y en coherencia
con la normativa europea, las regulaciones mas im-
portantes para la movilidad que estan siendo trans-
formadas son:

Ley 7/2021, de 20 de mayo de cambio climatico
y transicion energética. Esta norma tiene una gran
trascendencia para la movilidad urbana y metropo-
litana y para el transporte colectivo, pues aborda
varios de los aspectos claves de la encrucijada men-
cionada més arriba, especialmente en su Titulo IV,
que atiende las cuestiones relativas a la movilidad
sin emisiones.
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En particular, es destacable el articulo 14, que esta-
blece varios aspectos cruciales del cambio de mode-
lo de movilidad como:

o El establecimiento para el ano 2030 por parte
del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima
de los objetivos de penetracién de vehiculos
matriculados con nulas o bajas emisiones directas
de CO,.

o La obligacién de que los municipios de méas de
50.000 habitantes y los territorios insulares
adopten planes de movilidad urbana
sostenible, antes de 2023, que introduzcan
medidas de mitigacion que permitan reducir las
emisiones derivadas de la movilidad incluyendo,
al menos, las siguientes:

a) El establecimiento de zonas de bajas emisio-
nes antes de 2023.

c) Medidas para la mejora y uso de la red de
transporte publico, incluyendo medidas de
integracion multimodal.

d) Medidas para la electrificaciéon de la red
de transporte publico y otros combustibles
sin emisiones de gases de efecto invernadero,
como el biometano.

Ley de Movilidad Sostenible. Se trata de una norma-
tiva muy esperada y anunciada desde al menos 2010,
con la Ley de Economia Sostenible. Pero es ahora,
cuando vinculada a la Ley de Cambio Climatico y Tran-
sicion Energética y al Plan de Recuperacion, Transfor-
macion y Resiliencia, el compromiso parece firme.

El proyecto de ley recibid en diciembre de 2022 el
visto bueno del Consejo de Ministros y fue enviado
a las Cortes para su aprobacién con las modificacio-
nes pertinentes en 2023.



Dicha propuesta normativa, ademés de renovar la poli-
tica de movilidad, dedica un titulo especifico a la regu-
lacion de la financiacion estatal del transporte publico
colectivo urbano de viajeros, mediante un nuevo Fon-
do Estatal para el Sostenimiento de la Movilidad que se
espera empiece a funcionar en 2024.

Legislacion de seguridad vial y reforma del Re-
glamento General de Circulacion. La entrada en
vigor en mayo de 2021 del nuevo articulo 50 del
Reglamento General de Circulaciéon, que establece
un nuevo marco de referencia para las velocidades
urbanas, en el que se aplica el limite de 30 km/h en
las calles de un solo carril por sentido de circulacion,
es un indicador del nuevo rumbo que estd adoptan-
do la seguridad vial en ciudades.

Un nuevo rumbo de calmado del trafico, recupera-
cion del espacio publico y potenciacién de los modos
activos y sostenibles de desplazamiento. La men-
cionada reforma sera seguida por otra en materia
de proteccion de usuarios vulnerables, para la cual
también se ha producido un primer paso de consulta
previa finalizado en febrero de 2021.

También en diciembre de ese afo se modifico la Ley
de Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Segu-
ridad Vial en relacién al permiso vy licencia de con-
duccién por puntos?.

Legislacion de accesibilidad. Orden TMA / 851 /
2021. Como se ha mencionado més arriba, la nor-
mativa de accesibilidad se ha convertido en una po-
derosa palanca de transformacién de las flotas del
transporte colectivo.

2 Ley18/2021, de 20 de diciembre, por la que se modifica el texto refundido de la
Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Sequridad Vial, sprobado
por el Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, en materia del permiso
y licencia de conduccién por puntos.
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También esta sirviendo esta legislacion para construir
entornos urbanos mas amigables con las personas, con
independencia de su condicién, lo que incluye los iti-
nerarios de acceso a las paradas del transporte publico.

La norma técnica mas relevante a ese respecto, de-
rivada de la legislacion estatal de accesibilidad®, es la
Orden TMA/851/2021, de 23 de julio, por la que se
desarrolla el documento técnico de condiciones basi-
cas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso
y la utilizacion de los espacios publicos urbanizados.

En dicha norma, por ejemplo, el articulo 36 esta de-
dicado a los Accesos, paradas y marquesinas de es-
pera del transporte publico.

Legislacion autonémica de cambio climatico,
movilidad y accesibilidad. Tanto la legislacion de
accesibilidad como la de movilidad y la de cambio
climatico tienen un marco competencial en el que
intervienen las comunidades auténomas, por lo que
el futuro del transporte publico, sin obviar el papel
de las entidades locales, también se juega en ese
nivel de la administracion.

En particular, hay que recordar, que fue Cataluna la
comunidad auténoma pionera en la aprobacion de
una ley de movilidad sostenible, en 2003, siendo
aprobadas posteriormente las de Baleares, Comuni-
dad Valenciana y Asturias.

Algunos intentos previos como el de Andalucia o las
anunciadas leyes en Madrid y Pais Vasco, apuntala-
ran este nuevo ambito normativo de tanta relevan-
cia para el transporte publico, mientras se edifica la
legislacion estatal.

3 Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre, por el que se aprueba el

Texto Refundido de ls Ley General de derechos de las personas con discapacidad
y de su inclusién social.



| 2.4. La mutacién tecnolégica

La digitalizacion o aplicacion de tecnologias digitales
en la operacion del transporte colectivo no pueden
ser un mantra vacio de objetivos y contenidos.

Como senala la Estrategia de Movilidad Segura, Sos-
tenible y Conectada - 2030, elaborada por el Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
las administraciones publicas deben aprovechar la
oportunidad que brinda la “transformacion digi-
tal” y explorar el uso de la tecnologia como herra-
mienta, y no como un fin en si misma, para resolver
los grandes retos de movilidad (eficiencia, sostenibi-
lidad, seguridad).

Todo ello sin olvidar el componente social y econo-
mico, y situando al usuario y al interés general
como centro de sus politicas.

La digitalizacion e implantacion de nuevas tecnologias
abarca aspectos muy diversos en las todas fases del ci-
clo de produccion del transporte, que afectan a las tres
esferas de valor: la monetaria, la social y la ambiental.

Asi, por ejemplo, en la fase de circulacion o despla-
zamiento, los cambios tecnoldgicos afectan sobre
todo a la informacién y las comunicaciones de las
personas que se desplazan y las companias que su-
ministran los servicios, mientras que, en la fase de
mantenimiento y gestion, la introduccién de nuevas
tecnologias transforma las propias organizaciones.

En la fase de fabricacion de vehiculos, las novedades
tecnolodgicas buscan reducir el impacto ambiental e in-
crementar las condiciones de seguridad de los vehicu-
los, siempre en un determinado margen de costes.
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En todas estas transformaciones hay que tener en
cuenta el marco regulatorio europeo y su transposi-
cion al ambito nacional, pues esté sirviendo de trac-
tor para la introduccion, por ejemplo, de las exigen-
cias vinculadas a los derechos de las personas que se
desplazan?, al impacto ambiental® o a la seguridad®.

2.5. La transformacion cultural de la
movilidad

Finalmente, hay que recordar que la movilidad no
solo son infraestructuras, servicios y desplazamien-
tos, sino también un conjunto de condicionantes
atravesados por la mentalidad, los hébitos, las per-
cepciones o los comportamientos, es decir, lo que la
Comision Europea ha denominado como cultura de
la movilidad”.

Un componente de esa transformacion cultural es
la consolidacion en los ultimos anos de la denomi-
nada nueva jerarquia de la movilidad urbana, que
invierte la piramide de prioridades en la atencion e
inversiones que se producia tradicionalmente y en la
que el automovil resultaba plenamente dominante
mientras que el peatdn recibfa un papel subsidiario.
La propia futura Ley de Movilidad Sostenible cuenta
en su anteproyecto con un articulo que consolida
dicho cambio:

4 Reglamento (UE| 181/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo de 16 de febrero
de 2011 sobre los derechos de los pasajeros de autobus y autocar y Reglamento
(CE) n®1371/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de
2007, sobre los derechos y las obligaciones de los visjeros de ferrocarril

5 En la homologacién ambiental de los vehiculos destaca el Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de mayo de 2018.

6 En el édmbito de ls seguridad vial destaca el Reglamento (UE) 2019/2144 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de noviembre de 2019, que establece
para los proximos afios numerosos requisitos nuevos en materia de homologacién
de vehiculos.

7 Bruselas, 25:9.2007 COM(2007) 551 final. Libro verde. Hacia una nueva cultura
de la movilidad urbana.
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Articulo 28. Jerarquia del sistema de medios de
movilidad en el ambito urbano.

1. Con el fin de dar cumplimiento a los principios recto-
res de la movilidad y atendiendo a los efectos sobre
el medioambiente y la salud, en el dmbito urbano
las administraciones publicas velardn por incentivar
y promover los medios y modos de movilidad en los
entornos urbanos y metropolitanos, en el orden si-
guiente:

a)

d)

La movilidad activa, primando especialmente
la movilidad a pie, la movilidad en bicicleta y la
movilidad de las personas con discapacidad que
transitan por las zonas peatonales en silla de rue-
das con o sin motor, o aparatos similares autori-
zados, a velocidad del paso humano.

El transporte publico colectivo.

Los esquemas de movilidad de alta ocupacion que
supongan un beneficio en términos de reduccion
de externalidades, ocupacion del espacio publico
u otros.

El vehiculo privado, primando en todo caso, las
tecnologias que supongan menores emisiones
contaminantes y de gases de efecto invernadero,
asi como los vehiculos que supongan menor ocu-
pacion del espacio publico.

La ilustracion siguiente sintetiza esa nueva jerarquia
que tiene que arraigar, mas alla de las declaraciones
institucionales, en cada una de las decisiones de las
politicas de movilidad.



Peaton

Bicicleta

Transporte publico

Vehiculo
motorizado compartido

Vehiculo
motorizado privado

El transporte publico no puede ser ajeno a las trans-
formaciones de la cultura de la movilidad que vie-
nen operando en los Ultimos afos y que van a tener
también una enorme repercusion en el futuro; tiene
que aprovechar la nueva posicion que va a tener en
esa jerarquia de la movilidad el automovil, necesa-
riamente menos dominante del espacio urbano, y
afianzar su lugar en el ecosistema de la movilidad
sostenible.

Y para ello, no solo se requieren esfuerzos en in-
fraestructuras y servicios adecuados, sino también
en la gestion de la demanda de la movilidad, es de-
cir, la aplicacion de herramientas no basadas exclu-
sivamente en la oferta, sino en modular y orientar
la eleccion de los itinerarios, de los horarios, de los
modos de desplazamiento.
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Ese giro hacia un mayor equilibrio entre la creacion
de la ofertay la gestion de la demanda requiere tam-
bién un cambio cultural de envergadura que afecta a
todos los agentes de la movilidad, desde las adminis-
traciones, hasta la ciudadanfa, pasando por las auto-
ridades del transporte y las companias operadoras.

Ante la celebracion de las Olimpiadas, la capital del Reino Unido, con un
sistema de transportes al limite de su capacidad en hora punta, opté por
realizar una elevada inversién no tanto en las infraestructuras como en
la gestiéon de la demanda. Se estimé que durante esos dias habria 3 mi-
llones de desplazamientos adicionales a los 15 millones habituales, por
lo que el transporte publico iba a tener problemas graves de saturacion.

La opcion elegida tuvo como eje principal la concertacion entre auto-
ridades de transporte y las empresas. El 80 % de las empresas de mas
de 100 personas empleadas del drea metropolitana se adhirieron a la
campana Keep on Running, lo que facilité el cambio en las pautas de
movilidad de un millén y medio de personas, que optaron por alguna de
las cuatro opciones: reducir los desplazamientos, cambiar de modo de
transporte, modificar su horario o variar el itinerario (las cuatro “erres”
por sus iniciales en inglés: reduce, remode, retime y reroute).

Durante los Juegos tres cuartas partes de los londinenses hicieron uno
o varios de esos cambios de comportamiento en el transporte y, lo que
también es muy significativo, tras las celebraciones el 11% de las perso-
nas los mantuvieron®,

Whiog Bt
MAYOR Department far e HioHWaYS Transport
OF LONDON e Eﬂﬂﬂnl—gﬂl—; Transport MR for London

(E

8

Gestion de la demanda. El ejemplo de los Juegos Olimpicos de Londres de
2012

Olympic Legacy Monitoring: Personal Travel Behaviour during the Games. Travel
in London Supplementary Report. Transport for London, 2013.
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El transporte colectivo importa

3.1. Atendiendo movilidades diversas:
4.500 millones de razones

No hay una sino multiples movilidades. Cada per-
sona necesita desplazarse por motivos diferentes,
con horarios diversos, con facilidades y oportunida-
des también distintas de uso de los vehiculos y los
servicios de transporte.

Sin embargo, en muchas ocasiones las politicas de
movilidad se centran en determinados perfiles de
desplazamiento, en algunos motivos como el laboral
y en algunos modos como el automovil.

Pero la realidad es mas amplia y compleja y desmien-
te el interés sesgado de los medios de comunicacion
y las conversaciones privadas que dan por supuesto
que el automaovil es un vehiculo “universal”, que to-
das las personas disponen de ély que es el funda-
mento de nuestra movilidad urbana cotidiana.
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Las cifras reales muestran un panorama distinto. En
primer lugar, no todas las personas pueden o quie-
ren conducir automoviles. De hecho, el 45% de la
poblacion en su conjunto y mas de la mitad de las
mujeres no cuentan con carné para su conduccion lo
que, unido a su disponibilidad, hace que el automovil
esté muy lejos de ser un vehiculo “universal”.

Sin licencia de

Poblacion Con licencia automdvil % conducir
automoviles
Hombres 23.224.861 14.777.939 64 8.446.922
Mujeres 24.169.362 11.440.436 47 12.728.926
Total 47.394.223 26.218.375 55 21.175.848

r # Poblacién con permiso de conduccién de automéviles (2020)

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Anuario General de la Direccién General de Tréfico y del

INE (datos de poblacion a 1 de enero de 2021)

En segundo lugar, los desplazamientos en automovil
realizados por adultos con acceso a ese vehiculo no
alcanzan la mayoria. De cada 100 desplazamientos
urbanos en Espania, cerca de 60 fueron en modos
activos (peaton, bici) o transporte colectivo, frente
al 35% en automovil®.

Es cierto que, en términos de kildmetros recorridos el
panorama cambia sustancialmente, pues la media de los
desplazamientos motorizados tiene una longitud superior
a la de los desplazamientos peatonales o ciclistas, pero
también lo es que muchos de los recorridos en automovil
son cortos, pudiéndose realizar a pie o en bicicleta, sin el
recurso de utilizar motores.

9 Elinforme Eltransporte urbano y metropolitano en Espafia (Ministerio de Fomento,
abril de 2019), indica que en esos dmbitos urbanos el reparto modal medio
afribuye a los modos activos alrededor del 43-44% de los desplazamientos, cifra
semejante a la del automovil y la motocicleta. El transporte colectivo alcanza un
peso medio del 12% aproximadamente.



La consecuencia de esos recorridos en automovil y
del propio espacio que ocupan, es que el automo-
vil se ha hecho omnipresente en el espacio publico,
en las cuentas privadas y en el imaginario colectivo,
hasta el punto que otras cifras como las de la movi-
lidad activa o el transporte colectivo pasan desaper-
cibidas o son dificiles de comprehender.

Por ejemplo, en el ano 2019 se realizaron en Espana
4.500 millones de desplazamientos en transpor-
te colectivo urbano, lo que se tradujo en casi 140
desplazamientos en transporte colectivo urbano
por cada habitante de las areas urbanas espanolas?.

Modo de desplazamiento N° de desplazamientos (millones) en 2019

Autobus urbano 1.828
Metro y tranvia 1.276
Autobus interurbano de cercanias 516
Ferrocarril de cercanfas 569
Autobus escolar 239
Autobus laboral 84
Total 4.512

r B Movilidad urbana y metropolitana
Fuente: OTLE Memoria anual 2020

El peso del transporte colectivo en la movilidad ur-
bana tiende a ser proporcional al tamano de la po-
blacién, con elevada participacién en las ciudades
mas grandes o con mayor amplitud metropolitana,
pero esa regla no debe ocultar las diferencias vy las
oportunidades de mejora en todos los rangos pobla-
cionales.

P %ansport ovwf{g? L(Qgen r%sana ef%@ ﬂtébﬂ*?mggé’;bL rtgnést

dif @d’@ﬁ&alsa&)rdﬁbﬁaaﬁs loctoh mr@e&n@mimsmﬂe
habitantes en 2020.
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te colectivo por persona, como consecuencia de su
modelo urbanistico y de las politicas de movilidad
aplicadas histéricamente en cada una de ellas.

| 3.2. La llave del urbanismo sostenible

Los medios de desplazamiento motorizados tienen
la cualidad de extender las opciones urbanas mas
alla del rango propio de las personas que caminan o
pedalean. Pero no todos son igualmente eficientes
en términos espaciales. Para su utilizaciéon masiva y
privativa, el automaovil requiere ocupar una gran par-
te del espacio urbano en detrimento de otros usos.

En cambio, el transporte colectivo no solo ofrece
mas desplazamientos de personas por cada metro
cuadrado que ocupa, sino que no requiere como el
automovil aparcamientos en los diferentes destinos.

Un automovil privado se encuentra parado el 97%
de su vida Util*t, mientras que un au-
tobUs solo estaciona en las cocheras
y durante un tiempo mucho més re-

ducido de su vida util. En conjunto, Economia del

se puede estimar que en Espana una espacio urbano
persona que se desplaza en autobus

requiere una tercera parte del espa- requiere tres veces mas
cio que demandaria en caso de des- espacio urbano que
plazarse en automavil. desplazarse en autobus.

Por consiguiente, el transporte colec-

tivo propicia modelos urbanos mas

compactos vy, consecuentemente, mas caminables y
ciclables.

Esa es quizas su principal contribucion a la ciudad

11 Cuentas Ecologicas del Transporte en Espafia. Ecologistas en Accién. Fundacion

Biodiversidad. Segunda Edicién, 2016.

Desplazarse en automovil



sostenible; una aportacion poco visible y dificil de
medir en términos cuantitativos y en los tiempos po-
liticos, pero que es el primer fundamento de la ne-
cesidad de disponer de transporte colectivo urbano.

Asi lo entienden todos los manuales y documentos
institucionales de referencia, que reclaman un ur-
banismo orientado al transporte colectivo'?, es
decir, un urbanismo que garantice las densidades
y la mezcla de usos del suelo que permite que el
transporte colectivo cubra las necesidades de des-
plazamiento a costes monetarios razonables y con
impactos ambientales y emisiones reducidas.

La Ultima version divulgada por los medios de co-
municacién de esas corrientes de la planificaciéon
urbanistica, la ciudad de los quince minutos, se
fundamenta también en los mismos principios de
la densidad, las distancias y la combinacion de usos
que permitan que los modos activos (peatén vy bici-
cleta) y el transporte colectivo sean el fundamento
del modelo de movilidad urbano. La pandemia de
covid-19 vy la emergencia climatica han situado a
esta propuesta de la alcaldia de Paris en una posi-
cion relevante del debate social vy politico.

12 En los Ultimos afos, sobre todo en los paises anglosajones, se ha difundido el
concepto de desarrollo urbano orientado al fransporte colectivo (Transit-Oriented
Development -TOD-), en el que los espacios residenciales, comerciales y de
actividad econdmica se encuentran a distancias caminables a las paradas o
estaciones del transporfe colectivo.
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| 3.3. El motor de la transicién ecolégica

El transporte se estad convirtiendo en el principal es-
collo para la descarbonizacion de las economias, por
su alta dependencia actual de los combustibles fosi-
les. De hecho, seglin en el Ultimo inventario de emi-
siones de gases de efecto invernadero en Espana®s,
la suma del transporte nacional y del internacional
representa el 38% de los 357 millones de toneladas
de CO,-eq de emisiones totales, es decir 137 millo-
nes de toneladas, muy por encima de cualquier otro
sector de actividad.

En el caso de las ciudades, la movili-
dad es de lejos también el sector con
mayores emisiones de gases de efecto

invernadero, representando segln los
inventarios de las diferentes ciudades
espanolas, entre el 35y 60% del total,
por encima del sector residencial, la in-
dustria vy los servicios.

Las emisiones agregadas de la movili-
dad urbana para todo el pais se elevan
a cerca de 40 millones de toneladas de
CO,-eq, lo que le convierte en el se-
gundo sector contribuyente al calenta-
miento global del pals, tras la industria.

En ese contexto, el transporte co-

Eficiencia ambiental

Un desplazamiento en
automovil emite gases
de efecto invernadero
equivalentes a 2,5
desplazamientos en
autobus urbanoy 3
desplazamientos en
metro o ferrocarril de
cercanias.

lectivo puede ser una pieza clave en la transicion
ecologica, es decir, en el proceso de transformacion
del modo de vida que conduzca a sistemas urbanos
compatibles con los ciclos de la energia y los mate-
riales del planeta.

13 Informe Nacional del Inventario 1990-2019 de emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI] de Espafia. Marzo 2021. Descargable en: https://www.
miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion- ambiental/temas/sistema-espanol-de-
inventario-sei-/Inventario-GEl.aspx
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¢ Emisiones de gases de efecto invernadero en Espaiia por sectores de actividad
(2019) en porcentaje

Su idoneidad para esa tarea se deriva de su capaci-
dad de ofrecer soluciones de movilidad motorizada
comparativamente més eficientes que el automaovil
en términos de emisiones vy ruido.

Por ejemplo, en relacion a la emision de gases de
efecto invernadero, que puede considerarse un in-
dicador sintético del impacto ambiental de las acti-
vidades humanas, el transporte colectivo presenta
una huella de carbono reducida.

Como se puede observar, la contribucion del trans-
porte colectivo a las emisiones de gases de efecto
invernadero representa Unicamente alrededor del
8% del total.
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Medios de desplazamientos tCOz_eq Porcentaje
Automovil 24.554.604 86,9%
Motocicletas y ciclomotores 1.524.879 5,4%
Movilidad Autobus 1.361.083 4,8%
urbana de Ferrocarril de cercanfas 500.437 1,8%
personas Metro 291.970 1.0%
Tranvia 32.116 0,1%
Subtotal 28.265.090 100,0%
Movilidad Camiones 2.072.161 47 1%
urbana de Furgonetas 2.324.503 52,9%
mercancias g ptotal 4.396.664 100,0%
Total movilidad urbana 32.661.753 100,0%

(ﬁ Emisiones de gases de efecto invernadero de la movilidad urbana en Espaiia
(2012)

Medios de desplazamiento gCOZ,eq/persona-km
Automovil 178,95
Autobus 70,14
Motocicletas y ciclomotores 122,38
Ferrocarril de cercanias 61,37
Metro 61,88
Tranvia 96,31

B Factores de emision de gases de efecto invernadero de la movilidad urbana en
Espaiia (2012) en el ciclo completo (Excepto infraestructuras)

Cada desplazamiento de una persona en automovil
en Espana tiene de media unas emisiones de gases
de efecto invernadero que multiplican por 2,5 o por
3 las del mismo trayecto en autobus o metro res-
pectivamente. Por su parte, cada desplazamiento de
una persona en motocicleta duplica las emisiones
de gases de efecto invernadero del mismo recorrido
en metro o ferrocarril de cercanias. Esos 6rdenes de
magnitud se repiten también a la hora de contem-
plar las emisiones de contaminantes atmosféricos.



En ese contexto, el transporte colectivo puede
ser la punta de lanza de la descarbonizacion de la
movilidad urbana y metropolitana. De hecho, esta
avanzando rapidamente la descarbonizacion de los
modos ferroviarios (metro, tranvias y cercanias), con
acuerdos de las compafias operadoras para el sumi-
nistro de electricidad renovable.

Mas pausadamente se va a producir la descarboniza-
cion de las flotas de autobuses urbanos v, sobre todo,
metropolitanos, pues existen varias incertidumbres
sobre los costes y otras barreras a superar en dicha
sustitucion tecnoldgica que, como senala un informe
reciente de la Union Internacional del Transporte
Publico (UITP)*, requiere una buena estrategia capaz
de afrontar todo el conjunto de cambios operativos,
financieros y organizativos.

Transformaciones que, ademas, se han de producir en
plazos muy ajustados, pues los compromisos de des-
carbonizacion van a presionar de manera creciente
para que la electrificacién sea masiva en 2030.

| 3.4. Aportaciones a la ciudad saludable

El transporte colectivo es una potente opcién para
reducir los numerosos impactos relacionados con la
salud gue presenta la movilidad urbana motorizada
y que se reflejan en la siguiente ilustracion y, de ma-
nera numérica, parcialmente, en la siguiente tabla:

14 Large-scale bus electrification. The impact on business models. Julio de 2021.
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( i Impactos de la movilidad motorizada en la salud



Detalle Consecuencias para la salud

Siniestralidad Viario urbano 489 fallecidos, 4.484 heridos graves y 76.550 heridos leves
PM, . 23.000. muertes prematuras atribuibles a ese contaminante
Contaminacién atmosférica NO, 6.800 muertes prematuras atribuibles a ese contaminante
0, 1.800 muertes prematuras atribuibles a ese contaminante
Ruido Viario urbano  1.689 afos de vida perdidos y 14.696 anos con discapacidad

r e Estimacion de los principales dafios sobre la salud de la movilidad urbana (2018)
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccién General de Tréfico, la Agencia Europes de Medio
Ambiente (Air quality in Europe — 2020 report; Spain noise fact sheet 2019)

Aunque se ofrecen de un modo conjunto, cada uno
de esos aspectos del deterioro de la salud es dife-
rente en la manera en que se produce el impacto, en
la de estimar o registrar los dafos y, también, en las
propias unidades de medida, por lo que no es posi-
ble hacer una estimacién global.

Un modelo de movilidad menos dependiente del
automovil y con una mayor proporcion de despla-
zamientos en transporte publico provocaria menos
danos sobre la salud en esos tres grandes compo-
nentes: la seguridad vial, la contaminacion y el ruido.

Una demostracion nitida de ese potencial de mejora se
encuentra en la seguridad vial y, en particular, en la de
los desplazamientos al trabajo. En términos relativos al
numero de desplazamientos, los siniestros en automo-
vil registrados in itinere son mucho mas numerosos y
graves que los que se producen en autobus™.

Para que se verifiquen los efectos beneficiosos en
cada uno de esos aspectos, el transporte colectivo
debe, por un lado, sustituir desplazamientos en auto-
maovil y motocicleta y, por otro, reducir su propia huella
ambiental facilitando la combinacion idonea con los
modos activos (peatonal y ciclista).

L’SSegu’nmCCOO el transporfe publico representa alrededor de un 15%

de los desplazamientos, pero solo un 1% del fotal de accidentes in itinere de
tréfico. https: //www.ccoo.es/noticia:618329
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Las enfermedades vinculadas a la falta de actividad
fisica son buenos ejemplos de ese necesario equili-
brio en la promocion conjunta del transporte colec-
tivo, la marcha a pie y la bicicleta.

El transporte colectivo es idoneo para desplaza-
mientos de medio vy largo recorrido, mientras que
caminar y pedalear lo son para desplazamientos de
corto y medio recorrido.

Por consiguiente, las politicas de movilidad deben
contribuir a que el florecimiento del transporte co-
lectivo no sea a costa de los modos activos sino, por
el contrario, a costa de una reduccion de los despla-
zamientos en automaovil y motocicleta.

3.5. Una inversién que renta y un empleo
solido

Desplazarse cuesta. Requiere tiempo, actividad fisica
vy, si se emplean medios mecanicos y se aprovechan
infraestructuras, también se necesitan recursos eco-
nomicos colectivos e individuales para disponer de
los vehiculos vy los servicios.

A pesar de ello, en el gasto familiar en transporte el
peso del urbano es pequeno. Segun la Encuesta de
Gasto de las familias, de cada 100 euros en trans-
porte, 90 se dirigen al automovil, pero se trata de un
gasto que tiende a ser invisible, porque la parte prin-
cipal del mismo es la compra y gestion del vehiculo
(52%) v el gasto por uso (combustible) representa
Unicamente un 31% del total.

En el caso del transporte colectivo, también hay un
ambito invisible para la persona que se desplaza,
que es la subvencion que reciben las operadoras por



prestar los servicios, una cifra que supone de media
un 40% de los costes de los billetes en las principa-
les dreas metropolitanas espanolas'e.

Combinando todos esos datos, los costes totales del
automovil en comparacion con los del autobus urba-
no presentan el siguiente cuadro comparativo:

Tipos de coste Euros
Costes por adquisicion y gestion del vehiculo 9.9
Combustible y gastos de desplazamiento 59
Automévil
Coste de mantenimiento y reparacion 3,1
Total 18,9
Costes de la persona que se desplaza 57
Autobds urbano Subvenciones 3.8
Total 9,5

r # Costes del automovil y del autobus por cada 100 personas-km
Fuente: Cuentas Ecolégicas del Transporte en Espafia. 2016.

Estas cifras indican que un desplazamiento en au-
tobus urbano cuesta la mitad por persona vy kilome-
tro que si se realiza en automovil, aunque los costes
percibidos por las personas son mucho mas proxi-
mos: 5,9 euros cada 100 kilometros en automovil y
5,7 en autobus.

Desvelar ese sesgo perceptivo permite consolidar la
idea de que invertir en transporte colectivo es eficaz
tanto para la economia de los individuos como para
la de las colectividades, pues satisface necesidades
a un coste econémico mejor que el transporte indi-
vidual.

En el ambito laboral, hay que resaltar que el trans-
pOrtgcelaatbémbihanoneU@Btah COR 1aeNaa aay 6400

ruga d e mMcoR |as tarifas e B i |
€ m@%e&zé; c?si:@i%f;@risjda@fgi;po 523 Ta%rbg;ig%gel mﬁ@@i@;@%

cobertura media del 59%.
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1.000 en tranvias, 32.500 en los autobuses urba-
nosy 10.000 en el ferrocarril de cercanias). Se trata
de un empleo en general consolidado vy de caracter
indefinido, alejado por tanto de la precariedad que
caracteriza a otros sectores de actividad.

En el caso del transporte urbano en autobus, entre
dos tercios y tres cuartas partes de las plantillas son
conductores y conductoras (pocas, pero en nimero
creciente) de los vehiculos.

lgualmente, casi tres cuartas partes de los gastos de
la explotacién de los servicios se corresponden con
los del personal, lo que indica que se trata de un
sector intensivo en mano de obra?’.

17 Estudio evolutivo de la estructura de costes del sector (2012 - 2017). Observatorio
de Costes y Financiacion del Transporte Urbano Colectivo.
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Objetivo 50-30

4.1. Incrementar la cuota del transporte
colectivo en un 50% en 2030

El transporte colectivo urbano y metropolitano tiene
un margen elevado de atraccién de desplazamien-
tos, aunque la configuracion urbanistica, los aspec-
tos geograficos vy las infraestructuras ponen distin-
tos limites a ese atractivo.

De hecho, en las principales areas metropolitanas,
que suponen mas de la mitad de la poblacion es-
panola, el transporte colectivo cubre cuotas muy
diversas del reparto o distribucion de desplaza-
mientos entre los diferentes medios de transporte,
pues frente al casi 25% de los viajes en dia laborable
que representa en las grandes areas metropolitanas
(Madrid vy Barcelona) en las aglomeraciones urbanas
medianas y pequenas no llega al 10% de los despla-
zamientos diarios.
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. Millones de Automovil y Transporte A pie y bici-
Poblacién L. ) L Otros
viajes/dia moto publico cleta

Grandes AM
(Madrid y 11.782.072 27,9 34,6% 24,5% 39,4% 1,4%
Barcelona)

AM millona-
rias (mas de
1 millén de
habitantes

6.534.400 16,0 42,7% 12,5% 43,9% 0,9%

AM media-

nas (entre

500.000y 4.376.645 11,7 45,3% 8,8% 44.8% 1,1%
1 millén de

habitantes

AM peque-

Aas (entre

250.000 1.861.685 53 46,5% 9,2% 43,3% 1,1%
y 500.000

habitantes)

Total 24.554.802 60,9 39,8% 17,0% 42,0% 1,2%

@ Distribucién de los desplazamientos en dia laborable en las &reas
metropolitanas espafiolas
Fuente: Elaboracién propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2019

Ante esas magnitudes, el desafio para 2030 consiste
en incrementar en un 50% las cifras del nimero de
viajes en transporte publico, restandolas del auto-
movil. De ese modo, en el anterior conjunto de las
principales areas metropolitanas del pais se pasaria
de los 10,4 millones de desplazamientos de 2019 a
15,5 millones en 2030, siempre en dias laborables.

Si se contemplan también medidas para reducir el
considerable porcentaje de los desplazamientos en
automovil y motocicleta de corto recorrido, sustitu-
yéndolos por los modos activos, se podria alcanzar
un escenario en el que el reparto modal tuviera un

18 Las éreas metropolitanas (AM) contempladas en el informe anual del Observatorio
Metropolitano de la Movilidad son: AM millonarias (Valencis, Sevills, Bizkaia,
Asturias y Mélaga); AM medianas (Mallorca, Bshia de Cadiz, Zaragoza, Gipuzkoa,
Campo de Tarragona y Granada); y AM pequefias (Alicante, Valladolid, Lleida,
Comarca de Pamplona y Campo de Gibraltar).



equilibrio entre el transporte motorizado y el no mo-
torizado vy, dentro del motorizado un equilibrio entre
el transporte colectivo, que cubriria la cuarta parte
de los viajes urbanos y metropolitanos, y la suma del
automovil y la motocicleta/ciclomotor.

Ese escenario 25/25/50 seria plenamente coheren-
te con los objetivos de descarbonizacion, calidad del
aire, ruido y recuperacion del espacio publico que
comprometen a todos los niveles de gobierno para
2030. Como parece evidente, para alcanzar ese
objetivo se requiere un cambio considerable de las
politicas urbanas vy, en lo que atane a los propios
servicios del transporte colectivo, una apuesta de
enorme calado en la que deben primar los criterios
que se desgranan en los siguientes apartados.

4.2. Mejorar la ocupacion y la calidad de
los servicios

El escenario 50-30 no es una mera extrapolacion de
las cifras, es decir, no consiste en incrementar en un
50% la oferta y confiar en que la demanda va a se-
guir la misma trayectoria; una parte del aumento del
numero de personas que utilizan el transporte co-
lectivo debe proceder de un aprovechamiento mas
eficiente de los vehiculos sin poner en cuestion, sino
todo lo contrario, la calidad del servicio.

Ofrecer un sistema o un servicio de transporte co-
lectivo consiste en realizar un dificil ejercicio de equi-
librio entre los intereses individuales de las personas
que quieren o potencialmente pueden desplazarse y
los intereses de las entidades que lo prestan o de las
colectividades que los financian.
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El equilibrio en la ocupacion de los servicios de trans-
porte colectivo es clave no solo para su rentabilidad
monetaria, sino para su propia eficiencia ambiental y
social. Desplazar vehiculos colectivos supone, como se
ha indicado mas arriba, aprovechar mejor los recursos
y reducir los impactos por cada persona que se des-
plaza frente a los vehiculos motorizados individuales
(automaovil y motocicleta), pero se trata de estimacio-
nes medias: si un autobUs o un tren circulan casi vacios
su coste econémico por persona se dispara y, también,
sus impactos ambientales y sociales.

A la inversa, las ocupaciones excesivas de los vehi-
culos en determinados periodos de tiempo suponen
una pérdida del atractivo y la comodidad de los ser-
vicios que redunda en un menor uso del transporte
colectivo. Otros componentes de la calidad de los
servicios como la limpieza, la facilidad de acceso a la
informacion, el trato o la comodidad de las paradas y
estaciones tienen también que encontrar ese dificil
equilibrio con los costes que acarrean.

Como referencia para comprender el considerable
margen que existe en relacion al aprovechamiento
de la capacidad de transporte, se puede mencionar
que la ocupacion media de los vehiculos de trans-
porte colectivo en las principales areas metropo-
litanas espanolas se sitla en los siguientes rangos
de gran amplitud: 12-36 personas/autobus urbano,
23-50/coche de metro, 8-130/tranvia y 34-206/
tren de cercanias?’.

Esa busqueda de la ocupacion v de la calidad de los
servicios viene a recordar también un viejo axioma del
transporte colectivo que a veces se olvida en la plani-
ficacion: cada medio de transporte es adecuado solo
para determinadas configuraciones de la demanda.

19 Observatorio Metropolitano de ls Movilidad. Informe 2019.



Un metro no puede satisfacer en términos ecolégi-
cos y econémicos la demanda de poblaciones redu-
cidas dispersas v, al contrario, una linea de autobus
no permite desplazamientos masivos de personas.

E" —————— DESIGN

i - & \
EE et N T
—_— &

Finalmente, en el debate sobre la ocupacion vy la ca-
lidad de los servicios es necesario hacer una ape-
lacion adicional: lo “moderno” no tiene por qué ser
lo mas adecuado; las novedades y modas pueden
oscurecer los razonamientos y las necesidades.
Por ejemplo, los tranvias pueden ser la opcion mas
idonea, limpia y eficaz en determinados contextos
urbanisticos y de demanda de transporte, pero en
otros lo pueden ser las plataformas reservadas para
autobus o los metrobuses (servicios que combinan
la plataforma reservada con estaciones de acceso a
nivel y cuya denominacion habitual es BRT, siglas de
Bus Rapid Transit) o incluso una modesta pero eficaz
linea de autobus electrificada que cubre las necesi-
dades de un barrio.
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4.3. Garantizar niveles adecuados de
conectividad, frecuencia y velocidad

El objetivo 50-30 se debe apoyar, por tanto, en la me-
jora de la calidad de los servicios de transporte colecti-
vo. En ese sentido, hay que tener en cuenta que dichos
servicios son valorados por las personas que potencial-
mente los van a utilizar sobre todo por tres criterios
interrelacionados: la conectividad o accesibilidad a los
diferentes espacios urbanos y metropolitanos, la fre-
cuencia de paso vy el tiempo de desplazamiento.

En este caso, no solo se requiere un equilibrio entre la
funcion vy la economia del transporte colectivo sino en-
tre los propios objetivos de los servicios. Asi, por ejemplo,
conectividad y velocidad friccionan en la medida en que
para garantizar la accesibilidad territorial hace falta incre-
mentar el nimero de paradas o estaciones, en detrimen-
to de los tiempos de desplazamiento: a mayor nuimero
de puntos de acceso, menores velocidades de recorrido.

lgualmente, conectividad y frecuencia deben encon-
trar un equilibrio, pues la utilidad de un servicio de
transporte colectivo puede reducirse enormemente
si alcanza todo el territorio, pero lo hace en muy po-
cas ocasiones al dia o con intervalos de paso muy
elevados.

En relacion al tiempo de recorrido de los despla-
zamientos hay que recordar que existe también un
margen de mejora alli donde el transporte colectivo
se mezcla con el trafico privado. Asi, la velocidad co-
mercial media en las principales areas metropolitanas
espanolas se sitla, para los autobuses urbanos en el
rango de 12-17 km/h y para los autobuses interur-
banos en el rango de 22-37 km/h, lejos en ambos
casos de las velocidades que podrian alcanzar o que
alcanzan en contextos sin congestion circulatoria.



4.4. Reducir el predominio del trafico
motorizado privado

Desafortunadamente, alcanzar el objetivo 50-30 no
depende en exclusiva de la excelencia en el desem-
peno del sistema de transporte colectivo. Ni siquiera
es suficiente con obtener las necesarias inversiones
para mejorar las redes y los servicios. Ademas, se
requiere un cambio en el actual predominio del au-
tomovil en el espacio publico y en la propia configu-
racion urbanistica de la ciudad.

Como se ha demostrado reiteradamente, no basta
con ofrecer buenas alternativas al automovil priva-
do, es decir, buenos servicios de transporte publico
y buenas condiciones para caminar o pedalear. Esas
alternativas son necesarias, pero no suficientes. Para
incrementar la cuota del transporte publico sin res-
tarla de los modos activos, peatonal y ciclista, se re-
quieren politicas de movilidad completas, paguetes
integrados que incorporen estimulos y disuasion,
es decir, medidas que estimulen el uso de los mo-
dos sostenibles y medidas que disuadan el uso del
automovil.

Las medidas de disuasion, con la regulacion del
aparcamiento en cabeza, son tan antiguas como la
difusion masiva del automaovil y tienen multiples ex-
presiones:
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Econdmicas

Regulatorias

Fisicas

Impuestos de matriculacion y
circulacion con criterios am-

Normas estrictas de homologa-
cién de vehiculos

el bientales (consumo energético, L ;
= .. . 8 Normas de adquisicion de vehi-
2 emisiones) penalizando a los . .
a ) h . culos (por ejemplo garantizan-
° vehiculos mas contaminantes, R
£ . do plaza de aparcamiento en

de mayor tamaiio o de mayores . R

L. origen o estableciendo cupos

emisiones de gases de efecto maximos de venta

invernadero

Impuestos sobre el combus- 3 ) -

tible Peajes por motivos de Vias y giros prohibidos a

Vi . .
.J, R determinados vehiculos de L .
5 congestion o ambientales (por d ¢ ert Disminucién de la capacidad de
2 X modo permanente o en ciertos X . .
2 ejemplo, pago por acceso a K p L determinadas vias mediante re-
= i ; periodos Areas de restriccion ., R L,
5 determinados vehiculos como de tréfico a determinados duccién de carriles o supresion
O ocurre con los mas contami- B . de accesos e itinerarios
vehiculos. Zonas de Bajas
nantes en algunas Zonas de Emisi
. - misiones

Bajas Emisiones)
- Tarificacién del aparcamiento Reglas de aparcamiento en la Localizacién y nimero de las
(7 . . .
‘e enlacalle Tasas sobre vadosy  calle (horarios y lugares enlos  plazas de aparcamiento Susti-
§ otros mecanismos de cobrode  que no se puede aparcar) tucion de plazas de aparca-
§_ los estacionamientos en edifi- Estandares de aparcamiento en  miento por espacios peatonales

caciones y espacios privados

edificaciones

o ciclistas
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r B Modalidades de medidas de disuasion de la movilidad motorizada privada

Como se puede observar en la tabla anterior, no se
incluye el llamado aparcamiento de disuasion, un
concepto que suena a oximoron, es decir, a combi-
nacion de dos palabras contradictorias. Cuando se
ofrece aparcamiento no hay disuasion sino estimulo
del desplazamiento, en este caso de los automoviles.

Por ese motivo, resulta mas preciso denominar apar-
camientos periféricos o intermodales a los que se
sittian alejados de los destinos de desplazamiento y
que, en terminologia anglosajona suelen denominar-
se como Park&Ride, es decir, aparcar y emplear un
medio de transporte publico para finalizar el viaje.

No es gue esos aparcamientos periféricos eviten el
uso del automovil, sino que fragmentan el despla-
zamiento en dos etapas, una de ellas en transporte
publico.



En la medida en que consolidan la etapa motorizada
privada son ambivalentes en sus resultados a medio
y largo plazo sobre el modelo de movilidad.

Ese tipo de ambivalencias y efectos indeseables de
las medidas estarad también presente en ese proceso
de transformacion del modelo de movilidad urbano
y metropolitano dirigido al objetivo 50-30.

Por ese motivo, dado que el objetivo es incrementar
simultaneamente los desplazamientos en transpor-
te colectivo, a pie y en bicicleta, habra que evitar el
efecto indeseable de algunas medidas que al ofrecer
mejoras en el transporte publico trasvasan a esos
medios colectivos viajes que anteriormente se reali-
zaban a pie o en bicicleta.

Ese efecto de succion? es observado, por ejemplo,
en algunas promociones del transporte publico de
tarifa plana, las cuales acaban cargando al sistema
con viajes que se podrian realizar a pie o en bicicleta.

4.5, Fortalecer las estructuras de
coordinacion y gestion

Se deduce de todo lo dicho mas arriba, que el ob-
jetivo 50-30 es sencillo de visualizar, pero complejo
de alcanzar. En particular, hay que indicar que todos
estos objetivos y politicas de movilidad urbana no
se pueden verificar sin contar con las estructuras
de coordinacion y gestion que permitan gobernar la
complejidad.

20 Véanse ese y ofros efectos indeseables frecuentes en las politicas de movilidad
en La Estrategia Espafiols de Movilidad Sostenible y los Gobiernos Locales.
Federacion Espafiola de Municipios y Provincias. 2010.
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En ese sentido, es posible que los modelos actua-
les de autoridades y consorcios de transporte de las
areas metropolitanas espanolas tengan que evolu-
cionar para atender el incremento de la complejidad.

El éxito de su implantacion desde hace més de tres
décadas no debe impedir su apertura y adaptacion,
para integrar nuevos modos de transporte vy, sobre
todo, para incorporar a la gestion coordinada el via-
rio, la infraestructura soporte de la mayor parte de
la movilidad actual.

Un ejemplo de ese salto adicional en la integracion
de la politica de movilidad lo ofrece la Autoridad del
Transporte de Londres (Transport for London) cuyo
fin es desarrollar la estrategia de movilidad del alcal-
de de la ciudad-region, incluyendo todas las redes
de transporte publico y, también, la red viaria, en
este caso mediante una gestion compartida con los
32 gobiernos locales y la administracion de carrete-
ras de Inglaterra.

El caso de Londres muestra también la importancia
de que esa nueva generacion de autoridades y con-
sorcios del transporte v la movilidad urbana/metro-
politana cuente con herramientas de planificacion
solidas, que ofrezcan la necesaria continuidad de las
politicas, asi como con instrumentos de evaluaciony
seguimiento de los resultados, una asignatura pen-
diente en la mayor parte de las dreas metropolitanas
espanolas.
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Desafios ambientales y sociales
del transporte colectivo urbano

5.1. Transicion ecolégica y movilidad.
Cambio modal y electrificacion

Concebir una transicion ecolégica supone conocer los
problemas del presente que se quieren evitar, definir
un escenario futuro deseable y mostrar el camino a re-
correr desde la situacion actual a dicho escenario.

En muchas ocasiones se interpreta que la transicion
ecologica es un mero cambio tecnolodgico o de la
fuente energética empleada por los vehiculos. Des-
de esa interpretacion la movilidad del futuro es la ré-
plica del presente, pero con vehiculos mas limpios y
silenciosos. Esa opcién de transicion conlleva impli-
citamente un diagndéstico limitado de los problemas
que se pretenden paliar, de los diferentes caminos
que se pueden transitar y de los escenarios desea-
bles que se pueden imaginar.

En efecto, tal y como se refleja en la siguiente ilustra-
cion, lo primero que hay que reconocer es el conjun-
to de problemas sociales y ambientales vinculados a
la movilidad, pues desde ese reconocimiento es po-
sible evaluar el alcance de cada camino de transicion
y de las cualidades del escenario futuro.

Ante ese panorama tan amplio de conflictos urbanos es
facil comprobar que la propuesta tecnolégica, de mera
sustitucion de unos vehiculos por otros, es insuficiente
para una transicion ecologica que abarque globalmen-
te los mencionados problemas socioambientales, pues
deja sin resolver buena parte de ellos. Un modelo de
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Materiales
Combustibles no
renovables
Residuos
Gases de efecto
invernadero

Ruido
Obesidad
Sedentarismo
Contaminacién
atmosférica
Contaminacion de
suelos y agua
Olas de calor

VN

Salud

Barreras de las
infraestructuras
Impermeabilizacion
del suelo
Congestién
Ocupacion del
espacio

Energiay
materiales

Seguridad

Miedo y
preocupacion
Siniestralidad

Dafios y victimas

Principales
problemas
socio-
ambientales
dela
movilidad
urbana

Espacio

Cohesién social

Accesibilidad
Comunicacion
Convivencialidad
Autonomia de todos
los grupos sociales

( @ Principales problemas socioambientales de la movilidad urbana



movilidad que siga apoyandose en el uso masivo del
automovil privado, aunque sea en vehiculos eléctricos,
seguira reclamando, por ejemplo, mucho espacio de la
ciudad en detrimento de otros usos y seguira generan-
do inseguridad vial y falta de autonomia en la infancia.

Por el contrario, el camino de la transicion ecolégi-
ca puede mejorar todos los aspectos criticos de la
movilidad urbana si combina la modificaciéon tecno-
l6gica con el denominado cambio modal vy la recu-
peracion del espacio publico. Por cambio modal se
entiende la transformacién del reparto de los des-
plazamientos urbanos entre los diferentes medios y
modos de transporte, sustituyendo viajes en auto-
maovil privado por viajes en modos activos (a pie y en
bicicleta) y transporte colectivo.

En la tabla siguiente se presentan de manera esque-
matica los diferentes impactos que pueden obte-
nerse con las dos estrategias de transformacion de
la movilidad: la apoyada en la electrificacion de los
vehiculos y la basada en un cambio modal con re-
duccion intensa del uso del automovil privado.

Impactos positivos de las estrategias de transicion

Electrificacion Cambio modal
Contaminacion del aire * Kk * %k %k
Ruido >k * ok
Emision de gases de efecto invernadero **k * Kk k
Enfermedades del sedentarismo - * Kk Kk
Olas de calor * * Kk %
Inseguridad vial - * %k
Falta de autonomia infantil o de las personas mayores - * Kk
Ocupacioén del espacio por la movilidad - * Kk

r #@ Problemas derivados de la movilidad urbana
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Se comprueba que la estrategia de cambio modal, si
se ejecuta con suficiente intensidad, es mucho mas
efectiva para paliar el conjunto de los problemas
ambientales y sociales de la movilidad urbana que
la mera sustitucion de motores de combustion por
motores eléctricos.

Evidentemente, es la combinacion de electrificacion
y cambio modal, el caldo de cultivo ideal para el
transporte colectivo, la opcién con resultados mas
positivos.

La importancia de dicha combinacion de cambio modal
y cambio tecnologico queda reflejada en el Plan Nacio-
nal Integrado de Energia y Clima 2021-2030 (PNIEC)
que, como herramienta de la Ley de Cambio Climéatico
y Transicion Energética?, define los objetivos de re-
duccién de emisiones de gases de efecto invernadero,
de penetracion de energias renovables y de eficiencia
energética.

En efecto, segiin dicho plan las medidas relativas al
transporte supondran un ahorro energético acumula-
do en el periodo 2021-2030 de 13.888,1 ktep, repre-
sentando el 38% del consumo total evitado.

Pues bien, esa cifra atribuida al transporte se deriva de
la aplicacion de cuatro tipos de medidas cuyo peso en
el ahorro se estima de la siguiente manera:

21 El PNIEC es una exigencia establecida en el Reglamento 2018/1999 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, sobre la
gobernanza de la Unién de la Energia y de ls Accion por el Clima.
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Como se puede observar, las estimaciones del
PNIEC atribuyen a las Zonas de Bajas Emisiones y
el cambio modal la parte mas importante del ahorro
energético previsto (41%), mientras que el cambio
tecnologico representado por la renovacion del par-
qgue automovilistico vy el vehiculo eléctrico sumaria
otro 43% del ahorro.

Por consiguiente, la transicion hacia un modelo de
movilidad de menores consumos energéticos y me-
nores emisiones de gases de efecto invernadero vy
contaminantes se vislumbra también como resulta-
do de la aplicacion de medidas orientadas al cambio
modal y al cambio tecnoldgico, con la electrificacion
cada vez més presente, también en el transporte pu-
blico.
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5.2. Nuevos enfoques de seguridad vial.
Transporte colectivo y ciudades 30

En las dos Ultimas décadas se han producido dos
hechos relevantes e interrelacionados en materia de
seguridad vial. Por un lado, la siniestralidad vial ha
entrado con fuerza en la agenda social y politica vy,
por otro, se han reducido las cifras mas dramaticas
de esa lacra social, plantedndose las diferentes ad-
ministraciones publicas objetivos cada vez mas am-
biciosos al respecto.

En ese contexto en transformacion se han difundido
nuevos enfoques de la seguridad vial que modifican
la perspectiva con la que se interviene en ese cam-
po. Un hito de ese proceso fue el desarrollo en Sue-
cia de la Vision Cero que plantea, atendiendo a su
propia denominacion, que nadie debe morir o sufrir
heridas graves en el trafico y para ello se debe pro-
ducir un nuevo reparto de la responsabilidad de los
siniestros y unas nuevas medidas y protocolos téc-
nicos que garanticen esos resultados. En ese nuevo
reparto no son a Unicamente las personas que con-
ducen vehiculos o transitan a pie las que tienen la
responsabilidad, sino también las administraciones
que gestionan el sistema viario.

La politica europea de seguridad vial para el periodo
2021-2030 se basa en el enfoque “Sistema Segu-
ro”??, convergente con el mencionado Visién Cero,
en el que las vias y los vehiculos deben estar dise-
nados v regulados para admitir que los inevitables
errores humanos causen lesiones graves o muertes.

22 Veéasealrespectolos documentos Europa en movimiento. Una movilidad sostenible
para Europa: segura, conectada y limpia (Bruselas, 17.5.2018 COM(2018) 293 final)
y Marco de la politica de la Unién Europea en materia de seguridad vial para 2021-

2030. [Bruselas, 19.6.2019 SWD(2019) 283 final).



Como explica el Foro Internacional del Transporte?, el
enfoque tradicional de la seguridad vial acepta sacrifi-
car movilidad por pérdida de vidas humanas. La razén
principal de los accidentes de transito es vista como
un comportamiento humano “equivocado”, v la politica
apunta a influir en el comportamiento de los usuarios
de la via publica hacia el cumplimiento pleno de las
normas y exigencias.

Un Sistema Seguro reconoce que los seres humanos
cometeran errores y que el cuerpo humano tiene un
limite hasta el cual es capaz de absorber las fuerzas de
impacto sin sufrir lesiones.

Ese es el marco de todas las recientes modificaciones
de la normativa y la gestion de la seguridad vial tam-
bién en Espana y, en particular, de la decision de reba-
jar la velocidad de referencia en las vias urbanas de un
carril por sentido a 30 km/h, frente a los 50 km/h ante-
riores?*, cuyo objetivo es reducir no solo los siniestros
viales, sino también el malestar urbano generado por la
percepcion del riesgo en el espacio pubico.

23 Cero Muertes y Lesiones de Gravedad por Accidentes de Trénsito: Liderar un
cambio de paradigma hacia un Sistema Seguro. Paris, 2017.

24 Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el
Reglamento General de Circulacion y el Reglamento General de Vehiculos en
materia de medidas urbanas de trafico.
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Este paso hacia las denominadas Ciudades 30, en
las que la velocidad de referencia es 30 km/h, puede
ser contemplada como un pequefio inconveniente
para la operatividad del transporte colectivo, pero
realmente es una oportunidad de avanzar en un pro-
ceso de reconfiguracion de la movilidad en el que los
vehiculos del transporte colectivo cumplan un papel
mas importante y contribuyan a la mejora general de
la seguridad vial.

Hay que tener en cuenta que la velocidad comercial
de los autobuses se sitla en los entornos urbanos
entre los 12 y los 16 km/h?®, como consecuencia
de tres factores: la coexistencia con el automovil,
la frecuencia de las paradas y el propio régimen de
circulacion urbana, cuyos ciclos semaforicos e inter-
secciones limitan enormemente la velocidad general
del trafico, situdndola también en el entorno de los
15-20 km/h en las ciudades espanolas.

En ese contexto, la nueva tendencia a generalizar la
velocidad maxima de 30 km/h no puede suponer, en
términos generales, un recorte muy significativo de
la velocidad comercial, pues solo limita las acelera-
ciones mas extremas entre paradas o entre intersec-
ciones, lo que representa segmentos cortos de las
rutas. En los casos en que la velocidad comercial se
vea afectada por la incorporaciéon de los nuevos li-
mites de velocidad, se debe actuar en un doble sen-
tido: por un lado, incorporando medidas de gestion
del viario compensatorias para el transporte colecti-
vo, facilitando, por ejemplo, rutas directas, platafor-
mas o sentidos reservados, preferencia en intersec-
ciones y semaforos, etc.; y, por otro, garantizando el
equilibrio econdmico de la explotacion si se requiere
incorporar un mayor nimero de vehiculos para ofre-
cer las mismas frecuencias.

25 Veéase al respecto, por ejemplo, la Ultima memoria anual del Observatorio de Ia
Movilidad Metropolitana (2018), publicada en octubre de 2020.



Es més, las ciudades 30 representan una oportuni-
dad de generar un proceso dinamico, favorable al
transporte colectivo, caracterizado por un cambio
modal hacia los modos activos y sostenibles, que
limite la saturacion de vehiculos que recorta la velo-
cidad de circulacion real de los autobuses; asi como
un régimen circulatorio mas continuo vy fluido, con
menos paradas y arrancadas y, por consiguiente, con
menores costes de mantenimiento y menos estrés
de la conduccién.

Hay que recordar en cualquier caso que, en los tra-
mos de caracter periurbano, la velocidad de referen-
cia debe mantenerse en general en los 50 km/h vy
gue la velocidad comercial se juega no solo en el
maximo legal en las vias, sino también en otros fac-
tores como los tiempos de acceso y bajada de las
personas vy la ya mencionada saturacion de las calles
por vehiculos motorizados privados.

5.3. Accesibilidad y el transporte
colectivo. Todavia hay margen de mejora

El avance en la accesibilidad al transporte colecti-
vo ha sido espectacular en las dos Ultimas décadas,
pero todavia quedan asignaturas pendientes. En la
siguiente tabla se muestra, por ejemplo, la rapida
expansion de los autobuses urbanos de piso bajo
accesibles, que en solo dos décadas han cubierto la
totalidad de las flotas.
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Porcentaje de autobuses accesibles en las flotas

Ao urbanas
1990 0%
2000 36%
2010 97%
2020 100%

(ﬁ Evolucién de la presencia de autobuses de piso bajo en las flotas urbanas de
las ciudades espaiiolas
Fuente: Elaboracién propis a partir del Libro Verde de la Accesibilidad en Espafia (2002) y de los anuarios del
Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

Esa rapida transformacién de las flotas de autobu-
ses urbanos no solo ha significado una mejora de la
accesibilidad para las personas con movilidad redu-
cida, sino también una mejora general del servicio,
con embarques y desembarques mas agiles de todas
las personas usuarias y la apertura de los servicios
a otros vehiculos como los carritos infantiles, que
no eran aceptados en los autobuses hasta hace muy
pocos anos. Es una muestra de las oportunidades
de convertir las nuevas exigencias en nuevas opor-
tunidades.

La evolucion actual de las flotas atiende nuevos re-
tos de la accesibilidad universal como una mayor co-
modidad y seguridad en los espacios reservados, en
las puertas y en rampas, una comunicacion que se
adapte a todas las personas y una mejora general de
la atencién por parte de las personas empleadas en
los servicios.

El modelo de éxito de transformacion de las flotas
urbanas no se ha trasladado completamente a los
autobuses metropolitanos.



Aungue la legislacion de accesibilidad?® establecio
que en diciembre de 2017 todos los vehiculos vy las
estaciones de transporte colectivo tenfan que estar
adaptados a las personas con movilidad reducida, lo
cierto es que todavia solo la mitad de las flotas de
autobus metropolitano son accesibles.

En los servicios de tranvia y ferrocarriles autonémi-
cos las redes estan adaptadas, al igual que en las de
metro, con la Unica excepcion de Madrid y Barcelo-
na. En el caso de Madrid, el nuevo Plan de Accesibi-
lidad e Inclusion 2021-2028, permitirad extender las
estaciones accesibles de su red del 67,5% actual a
un 82% en el ano de su finalizacién, mientras que,
en el caso de Barcelona, solo quedan por adaptar el
8,6% de sus 162 estaciones, asi como varios de los
enlaces entre lineas y de estas con las del ferrocarril
de cercanias.

Son precisamente los servicios de cercanias ferro-
viarios los que llevan un mayor atraso en el cumpli-
miento de la accesibilidad plena. Por ejemplo, en el
caso de la red de cercanias de Madrid, 26 de las 89
estaciones (29,1%) no son todavia accesibles, y solo
una parte minoritaria de los trenes tienen vagones
accesibles.

26 Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre, por el que se aprueba el
Texto Refundido de ls Ley General de derechos de las personas con discapacidad
y de su inclusion social
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En cualguier caso, el reto actual para la accesibili-
dad del transporte colectivo es no solo adaptar las
estaciones y vehiculos, sino hacer accesible toda la
cadena del desplazamiento, es decir, todos los es-
labones o procesos que son necesarios para poder
satisfacer un viaje entre un origen y un destino, lo
qgue incluye:

o Laplanificacion del desplazamiento (informacion
telematica o presencial de opciones)

o Elaccesoalasestacionesy paradas del transporte
colectivo (entorno urbano accesible)

o La configuracion de las estaciones y paradas
(puertas, torniquetes, informacién, venta vy
cancelacion de billetes, mobiliario de espera,
itinerarios internos y de intercambio modal)

o El embarque y desembarque en los vehiculos
(accesibilidad de la relacion infraestructura-
vehiculo)

o Laconfiguraciondelosvehiculos (desplazamiento
interior/pavimento, senalizacion, espacios
reservados, dispositivos de sujecion, informacion)

o Y, finalmente, el comportamiento vy Ia
comprension de las necesidades diversas de la
accesibilidad por parte de las personas empleadas
qgue conducen los vehiculos o prestan servicios
en el sistema del transporte colectivo



5.4. Perspectiva de género y generacion
en el transporte colectivo

Cuando se aplica la lupa de la perspectiva de género
a la movilidad se descubren significativas diferencias
entre las necesidades, los usos y las percepciones
de mujeres y hombres con respecto al transporte
colectivo.

El punto de partida son las diferencias de género
con respecto a algunos aspectos clave del contexto
y de los comportamientos en la movilidad. El prime-
ro de ellos tiene que ver con la seguridad personal
en el espacio publico, que transforma el atractivo y
el uso del mismo en funcion de lugares y horarios.

También hay diferencias a la hora de comportarse en
el trafico vehicular, teniendo las mujeres una mayor
aversion al riesgo.

Otro conjunto de diferencias se produce en relacion
al acceso al automovil, tanto en lo que se refiere al
carné de conducir como a la disponibilidad del vehi-
culo, mucho menor en el caso de las mujeres.

El tercer paquete de factores que articulan los mo-
delos de movilidad diferenciales de hombres y mu-
jeres es el de las tareas que motivan los desplaza-
mientos.

La actividad social, las modalidades de trabajo y las
responsabilidades familiares o sociales, que determi-
nan necesidades diversas de movilidad, estan atra-
vesadas por el género, por la posicion socialmente
construida de mujeres y hombres.
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Percepcién del
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Esas diferencias de género en la configuracion del
modelo de movilidad personal tienen como conse-
cuencia patrones de desplazamiento distintos carac-
terizados esquematicamente de la siguiente manera:

Mas
desplazamientos
de
acompanamiento
de ofras
personas por parte
de mujeres

Méas
desplazamientos
diarios de las
mujeres

Modos de
desplazamiento
diferentes

Modelo de

movilidad
personal

Motivos de
desplazamiento
distintos

Méas
desplazamientos
de proximidad de

las mujeres

Horarios
diferentes
de los
desplazamientos




En términos generales, las mujeres realizan mas des-
plazamientos cortos y por motivos menos centrados
en el ambito laboral, con una mayor complejidad de
destinos, de horarios y requerimientos de acompa-
Aamiento, pues tienen a su cargo, por ejemplo, una
proporcidn elevada de personas dependientes.

El resultado de esas diferencias también se refleja
en el uso de los distintos medios de transporte, que
estan sobrerrepresentados o infrarrepresentados en
funcion del sexo segln el siguiente esquema habi-
tual:

Mujeres Hombres
A pie (+) (-]
En bicicleta (-] (+]
Autobus (+] @
Metro y cercanias (+] ()
Motocicleta [-) (+)
Automovil conductor/a (-] (+]
Automovil pasajero/a (+) ()

r B Frecuencia de desplazamientos segiin modo y sexo

Aplicar la perspectiva de género en el transporte
colectivo supone en primer lugar encontrar las he-
rramientas de andlisis adecuadas para que las ope-
radoras y los gobiernos diagnostiquen con precision
las necesidades de los distintos grupos y colectivos,
lo que significa, por ejemplo, que se han de evitar
sesgos analiticos, como los que emergen con la uti-
lizacion de algunos términos.

Este es el caso de la utilizacion del concepto de “via-
jes o movilidad obligada” que resalta la importancia
de los desplazamientos laborales y de estudio frente
alos “no obligados” que, precisamente, estan mayo-
ritariamente realizados por mujeres.
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lgualmente, aplicar la perspectiva de género supo-
ne desarrollar procesos de participacion y consulta
orientados a dar voz a las personas que habitual-
mente quedan fuera de ellos, lo que incluye no solo
a las mujeres, sino a colectivos como la adolescen-
cia, la infancia o las personas mayores.

Se trata asi de combinar la perspectiva de género
con la perspectiva de generacion, es decir, la ma-
nera de atender las necesidades diferenciales que
surgen a lo largo de las diferentes etapas vitales.

De ese modo, las perspectivas de género y gene-
racion contribuiran a establecer objetivos multidi-
mensionales para el transporte colectivo, vinculados
a la satisfacciéon de esas nuevas demandas que han
emergido con una mirada compleja del modelo de
movilidad.

Finalmente, como consecuencia del proceso, las
medidas a aplicar se deben orientar a esos objeti-
vOs, en coherencia con la multiplicidad de perfiles de
necesidades existentes.

Esa complejidad del andlisis, del proceso consulti-
vo y de los objetivos y medidas no tiene que ir en
detrimento de la eficacia; ademas de ofrecer venta-
jas a las mujeres, redundara en ganancias generales
y, también, en ventajas para todos los grupos de-
pendientes que todavia estan principalmente a su
cargo?’. Se trata de un fendmeno semejante al que
ocurre con la mejora de la accesibilidad, no solo se
benefician las personas que lo impulsan, sino el con-
junto social.

27 Asi lo mostraba uno de los primeros anélisis del fransporte publico que aplico la
perspectiva de género en las ciudades europeas: Expanding Horizons. Transport
for London’s Women's Action Plan 2004. Transport for London. Mayor of London
(2004).



5.5. Cohesion social y territorial,
tarificacion justa y transporte colectivo

El transporte publico contribuye a la cohesion so-
cial y territorial, pero no soluciona los problemas de
equidad generados por los diferentes modelos urba-
nisticos, de vivienda y de usos del suelo. La localiza-
cion de actividades vy areas residenciales en espacios
periféricos de la ciudad responde a la logica de la
politica urbanistica y econémica, al marco en el que
se desenvuelve el uso y el mercado de la vivienda.
Por eso no se debe esperar que el transporte publi-
co resuelva de un modo perfecto vy justo los proble-
mas de centralidad y accesibilidad de los diferentes
espacios, grupos sociales y actividades urbanos.

Hay, por ejemplo, patrones urbanisticos, como los
derivados de la ciudad dispersa y de baja densidad,
muy poco propicios para el transporte publico, pues
no existe suficiente demanda para que los vehiculos
colectivos tengan las ocupaciones suficientes para
cumplir su promesa de eficacia ambiental, social y
economica.

El reconocimiento de las limitaciones del transporte
publico para resolver determinados problemas urba-
nisticos, sociales vy territoriales permite también mati-
zar uno de los argumentos esgrimidos a menudo para
realizar reclamaciones de nuevos o mejores servicios
de transporte colectivo: el derecho al transporte publi-
co como derivada del derecho a la movilidad.

Como decia el cuarto Informe de Valladolid?®, el de-
recho ala movilidad es uno de los mas enquistados
e incomodos de la actualidad, quizds como conse-
cuencia de la considerable confusion que acarrea.
28 Equipo de investigacion sobre los derechos humanos y la ciudad de la Universidad

de Valladolid. Edicion de Rosario del Caz, Mario Rodriguez y Manuel Saravia.
2005.
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En primer lugar, porque se mezcla con un derecho
bien asentado en la Declaracion Universal de De-
rechos Humanos, el que hace referencia a la libre
circulacion de personas en el territorio, mientras que
ahora se emplea habitualmente para reclamar la libre
circulacion no de personas, sino de cualquier vehi-
culo por cualquier espacio o via publica en la ciudad.
La confusién se alimenta, ademas, al contemplar ese
derecho por encima de otros como la salud, la segu-
ridad o la sociabilidad del espacio publico.

Una aproximacion bien diferente es la de enfocar
la accion publica vy la legislacion, por ejemplo, la fu-
tura Ley de Movilidad Sostenible y Financiacion del
Transporte Publico, desde la perspectiva de los de-
rechos de la ciudadania e incluir en ese campo a la
movilidad. Esa perspectiva supone una reconside-
racion conceptual y practica del transporte urbano,
es decir, del conjunto de los sistemas y servicios
publicos para el desplazamiento de personas. Esa
aproximacion, apoyada en el término “publico”, esta
generalizada en las ciudades de todo el mundo, vy
concibe el transporte urbano como un “servicio pu-
blico’, es decir, una actividad de las administraciones
competentes que tienen determinadas obligaciones
para su implantacién, regulacion o prestacion.

Evidentemente, dichas obligaciones de implantacion
y prestacion no pueden ser infinitas, sino que estan
acotadas por criterios sociales, ambientales y eco-
nomicos en cada contexto, por lo que el derecho al
transporte publico queda matizado por su contraste
con otros derechos de la ciudadania.

Un ejemplo de esa necesidad de contextualizar ese
derecho al transporte publico vy a las formas particu-
lares que adopta, lo aporta el debate de la gratuidad
del sistema de transporte colectivo, una reclamacion



que cada cierto tiempo rebrota en los medios de
comunicacion y en el escenario de la politica; cada
cierto tiempo vuelve a esgrimirse la idea de que una
de las maneras de hacer que el transporte publico
sea mas atractivo que el automovil en la ciudad es
que sea gratis.

La argumentacion principal que subyace en esa pro-
puesta es que el precio del desplazamiento es deter-
minante para la eleccion del medio de transporte v,
por ello, una parte significativa de las personas que
emplean el automovil sustituirdn ese medio por el
transporte publico en caso de que la tarifa sea cero.

Sin embargo, por un lado, resulta que el precio no es
tan determinante de la comparacion entre el trans-
porte publico y el automovil entre las personas que
emplean este vehiculo. En el caso de la Comunidad
de Madrid, por ejemplo, los motivos econdmicos
para no utilizar el transporte publico son poco re-
levantes:

Se tarda mas

Mala combinacion

Es méas incobmodo

No hay servicio
Necesidad de vehiculo
Por situacion personal
Destino muy cerca

Es més caro

C

Distribucion de las razones del no uso del transporte publico en la Comunidad

de Madrid

Fuente: Encuesta de Movilidad de ls Comunidad de Madrid. 2018. Documento de sintesis.
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Como se puede observar en la figura anterior, las
razones por las que no se utiliza el transporte publi-
co son sobre todo por la conveniencia en relacion
al tiempo de viaje, la incomodidad o la falta de ser-
vicios. Solo el 2% de las respuestas tienen que ver
con el precio.

Una conclusion semejante se obtiene de una en-
cuesta realizada por Atuc?® en la que a la pregunta
de cual seria la mejora del transporte colectivo que
llevaria a la poblacién no usuaria a emplear el trans-
porte publico o hacerlo mas, las respuestas mayori-
tarias giraban sobre todo alrededor de la calidad vy la
funcionalidad de los servicios (frecuencia de paso,
velocidad, horarios, itinerarios, intercambios, etc.);
una parte minoritaria de las respuestas menciona-
ban el precio como condicién para emplear mas el
transporte colectivo vy, lo que resulta también rele-
vante, una proporcion casi de la misma dimension
indicaba que en ninglin caso utilizaria el transporte
publico o lo emplearia con més frecuencia.

Esas barreras funcionales y no econémicas en el ac-
ceso al transporte publico explican los motivos por
los cuales en aquellos lugares en los que se han im-
plantado sistemas gratuitos no se produce un cam-
bio en el modelo de movilidad, manteniéndose en
general los mismos niveles de uso del automovil.
Como senala un documento de sintesis de la UITP,
los datos no revelan un impacto significativo en
la cuota modal del automavil*°.

29 Estudio sobre habitos y actitudes de los no usuarios habituales hacia el transporte
pUblico urbano colectivo. Instituto de Diversificacién y Ahorro de |a Energia (IDAE)
y Atuc. 2017.

30 Transporte pUblico gratuito: objefivos y alternativas. UITP. Policy Brief. Abril de
2021. El documento cits entre ofros documentos un anélisis en profundidad que
llega a esas conclusiones: Dricot et al,. 2019. Gratuité(s| des tfransports publics pour
les usagers: une étude du GART pour objectiver le débat. Rapport d'analyse.



Por otro lado, la idea de vasos comunicantes entre el
transporte publico y el automaovil, es demasiado sim-
ple para las complejas dindmicas de la movilidad. La
gratuidad no solo afecta a las personas que utilizan el
automovil o la motocicleta, sino que reconfigura las
percepciones de todos los medios de desplazamiento.

En particular, estimula la sustitucion de recorridos
a pie y en bici por desplazamientos en los medios
publicos gratuitos, lo que se traduce en pérdidas de
la calidad de los servicios por reduccién de su veloci-
dad, frecuencia y eficiencia general en un grado que
no compensa las ganancias generadas por la reduc-
cion de tiempo en los accesos a los vehiculos o la
disminucién de los costes de billetaje.

Una segunda parte de la argumentacion que de-
fiende la gratuidad es la de que contribuye a la re-
distribucion de la renta al aliviar la economia de los
grupos sociales de menor renta a cambio de los im-
puestos generales®!.

31 Luxemburgo, el Unico pais en el que se aplica s gratuidad de buses, trenes
y franvias en todo su territorio, de tamafio muy reducido por ofra parte, ofrece
como motivo para su implantacion el caracter redistributivo de la medida. Véase
en https://mobilitegratuite.lu.
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Sin embargo, la redistribucion de renta es mucho
mas efectiva si se realiza a través de otros meca-
nismos como la fiscalidad o si se emplean otras for-
mulas especificas como los bonos sociales o tarifas
especiales para reducir el coste del transporte publi-
co para determinados grupos sociales de baja renta.

Hay dos argumentos adicionales que cuestionan la
gratuidad en la mayor parte de los sistemas de trans-
porte publico. El primero es que la sobrefinanciacion
que se requiere para sustituir la parte de las tarifas
en las cuentas de los operadores del sistema tensio-
na los presupuestos publicos y puede generarse por
reduccion de otras partidas sociales fundamentales
para la equidad. De esa manera, el alivio de las eco-
nomias de algunos grupos sociales por la gratuidad
del transporte publico tendria como efecto rebote
pérdidas en servicios esenciales.

Finalmente, hay un argumento mucho mas resbala-
dizo vinculado a la imagen que proyecta el sistema
de transporte publico en caso de ser gratuito. El cos-
te cero para las personas que utilizan el transporte
publico diluye la percepcion del ingente esfuerzo
humano y econdmico que hace falta poner en pie
para que funcionen los servicios correctamente.

En definitiva, el debate sobre la gratuidad, en caso
de que se ponga sobre la mesa, debe al menos hacer
un balance de las ventajas e inconvenientes esque-
matizadas en la siguiente tabla.



Ventajas

Inconvenientes

Alivia las economias de los grupos sociales con
MENOs recursos

Estimula la sustitucion de desplazamientos a pie o en
bicicleta por viajes en transporte publico

Facilita la subida o acceso de las personas a los vehi-

culos de transporte colectivo

Carga los servicios con desplazamientos de corto
recorrido, lo que supone una pérdida de la frecuencia
vy la calidad, asi como de la eficiencia general, el
consumo de energfa y las emisiones

Disminuye los costes de maquinas de billetaje y
personal de control

Incrementa globalmente los costes del sistema de
transporte publico

Estimula la sustitucion de viajes en automavil por
viajes en transporte publico

En la practica no es efectivo para el trasvase de des-
plazamiento entre el automovil y el transporte publico

Desvaloriza el sistema de transporte publico

r & El debate sobre la gratuidad del transporte puiblico

Frente a la opcion simple de la gratuidad, parece mas
conveniente plantear el objetivo de establecer ta-
rifas justas, es decir, tarifas que tengan en cuenta
un concepto amplio de la equidad en el que se in-
corporan la perspectiva general de la sostenibilidad,
la perspectiva general de la financiacion de las po-
liticas publicas y, también, el contexto social, urba-
nistico, infraestructural y econémico de la movilidad
pues, como se ha apuntado anteriormente, el coste
de desplazarse no evita una distribucion injusta de la
accesibilidad en el territorio, no evita la responsabi-
lidad del urbanismo en la configuracion de modelos

territoriales injustos o inapropiados.

Buena parte de las argumentaciones anteriores,
relativas a la gratuidad, estédn presentes cuando se
plantean diferentes alternativas de tarificacion en
aspectos como el origen- destino y longitud del des-
plazamiento, los horarios, el dia de la semana o la
frecuencia de los viajes. Cada uno de los modelos
de tarificacion que establece una operadora o una
Autoridad Unica del Transporte tiene repercusiones

dindmicas que a veces pasan desapercibidas.
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Por ejemplo, los abonos de tarifa plana, en los que no
hay ninguna sefal de incremento de coste por incre-
mento de las distancias o el nimero de viajes realiza-
do, tiene el efecto perverso de estimular el uso del
transporte publico para recorridos cortos que, sin esa
tarifa, se realizarfan comodamente andando, con las
evidentes repercusiones econdémicas, de velocidad co-
mercial y de comodidad del sistema para el resto de las
personas que se desplazan. La experiencia con algunas
tarifas planas para jovenes es que incrementan el usoy
la cultura del transporte publico, pero muchas veces a
cambio de reducir su movilidad activa, en abierta con-
tradiccion con las politicas de caminos escolares soste-
nibles y saludables.

Que estimulen el
uso del transporte
colectivo como
alternativa al

Que eviten la sus- automévil
titucién de despla-
zamientos activos
por desplazamien-
tos en transporte

colectivo

Tarifas

justas

Que faciliten el ac-
ceso de colectivos
de menor renta

Que contribuyan
a la cohesién
territorial

Que garanticen la
viabilidad econé-
mica y financiera
del sistema y su
mejora progresiva

Que contribuyan
a la eficiencia del
sistema contribu-
yendo a la ocupa-
cién adecuada de
los vehiculos




Con independencia del modelo tarifario que se elija, es
importante comunicar el esfuerzo de financiacion del
transporte publico. Se trataria de visibilizar que, en la
busqueda de tarifas justas, un viaje en transporte pu-
blico urbano cuesta en Espana de media el doble que
lo que paga la persona que se desplaza. Las subvencio-
nes publicas al transporte colectivo suponen alrededor
del 53% de los costes del sistema seglin estimaciones
de Atuc®.

En la siguiente tabla se ofrecen las ratios de cober-
tura de las principales redes de transporte colectivo
en Espana por cada medio de transporte:

. Ingresos por Proporcién
Ingresos por tarifas X ., 5
subvenciones subvencién/tarifa

Bus urbano 671,5 690,0 1,03
Bus metropolitano 407,7 719.8 1,77
Metro 802,5 627,6 0,78
Tranvias 452 2221 4,91
Ferroc/arr'ﬂes 866 795 092
autonomicos

Total 2.0134 2.339,0 1,16

(@ Relacion entre tarifas y subvenciones en los diferentes medios de transporte

urbano y metropolitano en 20193
Fuente: Elaboracién propia a partir de las cifras del Observatorio de la Movilidad Metropolitana (2019) y
Memoria de DBus de 2019.

32 Informe bienal del Observatorio de Costes y Financiacion del Transporte Urbano
Colectivo. Modo autobus 2016-2017. Observatorio de Costes y Financiacion del
Transporte Urbano Colectivo.

33 Las redes de autobls urbano incluidas en el recuento son: Madrid, Barcelona,
Valencis, Sevills, Mélaga, Zaragoza, San Sebastian, Tarragons, Alicante, Valladolid,
Lleids, A Corufia y Leodn. Las redes de autobuses metropolitanos incluidas en la
tabla son: Madrid, Barcelona, Valencis, Mélags, Zaragoza, Tarragona, Alicante,
Lleida y Comarca de Pamplona. Los metfros y tranvias se corresponden con
las ciudades de Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla. Los tranvias de Madrid,
Barcelons, Valenciay Zaragoza. Y las redes de ferrocarril autonémico de Catalunya
y Pais Vasco.
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Como se puede observar, por cada euro que reciben
las empresas operadoras de las tarifas, hay algo mas
de otro euro ingresado mediante subvenciones pu-
blicas, aunque las variaciones son significativas en-
tre los diferentes medios de transporte.

En conclusioén, los debates sobre la cohesion social
y los costes del transporte publico deben procurar
eludir la simplicidad de algunos mensajes y visibili-
zar el esfuerzo de las operadoras y autoridades del
transporte para establecer tarifas justas capaces de
facilitar la transicion hacia modelos de movilidad
mas sostenibles.
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Otras apuestas tecnoldégicas del
transporte colectivo

Los procesos de digitalizacion y transformacion tec-
noldgica son ya parte del transporte publico vy al-
canzan, como va se ha indicado, a todos sus esla-
bones, desde la infraestructura o los vehiculos hasta
las relaciones con las personas usuarias o la gestion
operativa. El uso de las nuevas tecnologias puede
permitir la mejora de procesos, la reduccion de cos-
tos, el incremento de la eficiencia de operaciones vy
mantenimiento, la mejora de la comunicacién entre
companias y personas usuarias y la apertura y am-
pliacion del modelo de negocio. Pero también puede
generar exclusiones, pérdidas de confianza, gastos
innecesarios y nuevos problemas de seguridad o fia-
bilidad.

Por ese motivo, es fundamental clarificar los objeti-
vos en ese camino de la transformacion tecnologica;
disponer de una hoja de ruta que permita navegar
con rumbo mas alla de la sopa de siglas, acronimos
y marcas comerciales, con resonancias en inglés o
directamente en ese idioma, que pueblan el lenguaje
de la tecnologia.

Diferentes documentos de la Union Internacional
del Transporte Publico (UITP) vienen incidiendo en
la idea de la digitalizacion en el transporte publico
ofrece importantes oportunidades, pero también
desafios®*. Entre las primeras, aumentar la eficien-
ciay mejorar la calidad, reducir los costes, mejorar y
abrir nuevos servicios y fuentes de ingresos.

34 UITP: Digitalisation in  Public Transport, Brussels. 2017 EVA/UITP/ETF:

Transformacion digital y didlogo social en el Transporte Piblico Urbano en Europa.

2020.
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Entre los segundos, la capacidad digital de los clien-
tesy las brechas digitales que pueden llevar de dejar
fuera del servicio a determinados grupos de perso-
nas, o el saber adaptarse ante la aparicién de nuevos
agentes en el campo de la movilidad que pueden
cambiar las reglas del funcionamiento del sector.
Otro reto importante son los problemas de gestion,
seguridad y privacidad de los datos, el recurso basi-
co de la digitalizacion.

Aprovechar las oportunidades y evitar los nuevos
problemas causados por la tecnologia debe ser un
objetivo a cumplir en todo el ciclo de los servicios
del transporte publico, en los que, como se mues-
tra en la ilustracion siguiente, la penetracion de las
novedades técnicas se extiende a todos las fases y
ambitos.



Construcciéon de la
infraestructuray
fabricacién de los
vehiculos

Nuevas técnicas
de planificacién
y proyecto de
infraestructuras

Nuevas exigencias
de implantacién
de tecnologia
en vehiculos e
infraestructuras

Nuevas exigencias
de control de la
construccion y

fabricacién

Operacién de los ser-
vicios y coordinacién
con las autoridades

Automatizacion de la
conduccién

Asistencia a la
conducciény

Comunicacién de
datos sobre el servicio

del transporte seguridad y las infraestructuras
imi Diagnostico , ) - .
Manfen,'m'emo de 9 X Gestién automatizada Gestidn automatizada
los vehiculos y las automatizado, de existencias de residuos
infraestructuras preventivo y predictivo

Gestién de la em-
presa

Nuevas técnicas
de gestion de las
relaciones empresa -
personal

Nuevas técnicas de
gestién econdémica'y
financiera

Nuevas técnicas de
coordinacién interna y
externa

Comunicacién con las
personas usuarias

l
l
l

Comunicacién de
los servicios tedricos
ofertados

l
l
l

Comunicacién de
la situacion real
de los servicios y
reclamaciones

I
I
I

Tarificacion
automatizada y
diversificada. Gestion
del billetaje

i@ Lineas de penetracidn de las nuevas tecnologias en el ciclo de produccién
del transporte publico
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6.1. Aprendiendo a navegar en el océano
de la informacion

Un rasgo comun de todos esos espacios de pene-
tracion tecnologica es la explosion de la informacion
generada y requerida para gestionar el sistema de
transporte publico. La digitalizacion facilita y, a la
vez, multiplica el volumen de datos vy la necesidad
de contar con herramientas para su gestion.

El reto en este caso es aprender a navegar en ese
océano informativo en crecimiento, esas corrientes
gigantescas de datos®® que por su volumen, varie-
dad y velocidad a la que han de ser procesados no
puede ser gestionada con las herramientas informa-
ticas habituales; se trata de apoyarse y aprovechar
esa materia “liquida”, pero manteniendo un rumbo
claro, sin atender todos los cantos de sirena que se
escuchan.

La eleccion vy el modo de utilizacién de las herra-
mientas de gestion de la informacién son por ese
motivo decisiones trascendentales para el sistema
de transporte publico, para los operadores, pero
también para las autoridades del transporte y la ciu-
dadanfa.

Cada opcion tecnoldgica supone establecer un mar-
co v un punto de vista en relacion a la informacion
util, lo que conlleva importantes consecuencias res-
pecto a las relaciones laborales y la orientacion de
los propios servicios para satisfacer la movilidad de
los diferentes grupos sociales. Todo ello, ademas, en
un escenario en el que se han de cumplir los dere-
chos de proteccion de datos

35 Se suele emplear el término en inglés big data tanto pars esa masa de datos
como para las herramientas para su manejo. FundéuRAE sugiere emplear como
alternativas a esos términos en inglés los de macrodatos e inteligencia de datos.



© La Directiva (UE) 2019/1024 relativa a los datos abiertos y la reutilizacion de la informacion del
sector publico incluye los datos de movilidad y el transporte como uno de los seis grupos de alto
valor por sus considerables beneficios para la sociedad, el medio ambiente y la economia

© La Estrategia de la Movilidad Sostenible e Inteligente, que la Comision Europea presentd en
el 2020, en su accién nimero 7 “Innovacién, datos e inteligencia artificial para una movilidad
mas inteligente’, destaca los siguientes propdsitos relacionados con los datos vy la inteligencia
artificial:

COMPROMISOS RELACIONADOS CON LOS DATOS

Y LAIAEN LA “ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE E INTELIGENTE” DE LA UE

Necesidad de redoblar los esfuerzos Sinergia con otros sistemas clave como los
% relacionados con la disponibilidad, el @ energéticos, los de navegacién por satélite
acceso y el intercambio de datos y los de telecomunicaciones
@a Especial foco en de datos en tiempo real Presentacién de una nueva iniciativa

&5 relativa al acceso a los datos sobre

Necesidad de eliminar barreras: automéviles

condiciones reguladoras més claras,

impulso de un mercado para el suministro Financiacién de la investigacion, la

de datos, etc. @ innovacién y el despliegue de soluciones
para el transporte basadas en 1A

Construcién de un espacio comin europeo
de datos relativos a la movilidad

-

Fuente: Estrategia de movilidad sostenible e inteligente.
Comisién Europea

© La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, aprobada por el Consejo de
Ministros a propuesta del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en diciembre
de 2021, reconoce la importancia de los datos abiertos en el proceso de digitalizacion y
automatizacion del transporte, asi como los retos a nivel regulatorio en su Eje 5, “Movilidad
Inteligente, y en la linea de Actuacion Facilitacion de la Movilidad como Servicio, Datos
Abiertos y Nuevas Tecnologias de Movilidad”. Alineada con esta estrategia y siguiendo la
Directiva 2010/40 y desarrollada posteriormente por el Reglamento Delegado 1926/2017
de la Comision Europea, el MITMA presenté en junio del 2021 el Punto de Acceso Nacional
espaiiol de Transporte Multimodal (NAP) que persigue recopilar toda la informacién disponible
de oferta de transporte de viajeros de forma digitalizada y abierta. El objetivo es que pueda ser
explotada y ofrecida a terceros para aplicaciones y plataformas de movilidad.

© La Estrategia Nacional de Inteligencia Artificial (ENIA) reconoce en uno de sus 5 ejes el
impacto de la inteligencia artificial, como herramienta de gestion de datos, en la movilidad.
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Las nuevas herramientas permitirdn analizar la infor-
macion masiva de una manera mas precisa y rapida,
facilitando la toma de decisiones, pero no estaran
exentas de criterios que trascienden lo técnico y tie-
nen una significativa carga social, econémica vy poli-
tica en relacion al sistema de transportes.

Es en ese sentido en el que hay que enmarcar los di-
ferentes documentos normativos y estratégicos que
estan desarrollando la digitalizacion en el espacio
europeo y nacional y que se indican en el recuadro
adjunto.

6.2. Reseteando las organizaciones para
adaptarlas a los nuevos vientos

Para navegar en el océano de datos se requieren no
solo cambios en el propio barco, sino en su organiza-
cion, en la manera en que la tripulacion lleva a cabo
las diversas tareas. Para esa singladura es convenien-
te contar con planes o estrategias de digitalizacion,
lo que conlleva la reconfiguracion de las estructuras
internas de las empresas y autoridades de transpor-
te para que sean capaces de generar y aprovechar la
informacion y mejorar los servicios.

Esos planes o estrategias de digitalizacion partirian
de un diagnostico sobre cuéles son los datos dispo-
nibles, cuédles de ellos se utilizan y cudles se desper-
dician; qué datos podrian estar disponibles, a qué
coste y como se podrian emplear. Analizada asf la si-
tuacion, se definirian los objetivos, los criterios vy los
plazos de la digitalizacion para, finalmente, describir
las propuestas de actuacion que sean coherentes
con el diagndstico y los objetivos.



Debe garantizarse que ese proceso de reflexion sea
independiente de los intereses que pudieran tener
las companias tecnoldgicas, pues no siempre habra
una coincidencia entre dichos intereses y los del sis-
tema de transporte publico.

Los planes o estrategias de digitalizacion deben ser
integrales, es decir, penetrar en toda la cadena or-
ganizativa de la empresa, para lo cual es oportuno
conocer de primera mano las necesidades de cada
ambito, desde la administracién, a la planificacion,
pasando en su caso por el drea de operaciones, el
mantenimiento y la comunicacion exterior con la
ciudadania.

Muchos de los procesos ya estan atravesados por
tecnologias de la informacion vy las telecomunica-
ciones, en algunos casos desde hace décadas, pero
habitualmente no hay estructuras integradas de re-
copilacion y gestion de los datos.

En el ambito de la planificacion de servicios o en el
proyecto de infraestructuras la digitalizacion, enten-
dida en su sentido amplio como proceso de intro-
ducciéon de tecnologias vinculadas a datos, apunta
sobre todo a dos aspectos: el conocimiento de la
demanda vy las herramientas de planificacion y pro-
yecto.
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Por ejemplo, la practica universalizacion de los te-
lefonos moviles esta posibilitando nuevas técnicas
de recopilaciéon y anélisis de datos de la demanda
de movilidad, lo que supone modificar el suministro
tradicional de informacion y depender de acuerdos
con nuevos agentes como las companias de teleco-
municaciones.

Las herramientas de planificacién y proyecto, por su
parte, al edificarse sobre una cantidad de datos sin
precedentes, también estan experimentando una
acelerada transformacion, por ejemplo, con técnicas
de visualizacion (simulaciones y 3D) que repercuti-
ran en el modo de comprender las ideas que estan
detras de cada propuesta.

En el eslabén de la operacion del sistema de trans-
porte publico, la digitalizacion mas llamativa atane
a los sistemas de control de la localizacion de los
vehiculos, que ademas de facilitar la integracion de
diferentes modos de transporte redirigen o desvian
los servicios en caso de incidente o facilitan la adap-
tacion de los sistemas de regulacion del trafico. Las
tecnologias telematicas también estan presentes en
la automatizacion o semiautomatizacion de la con-
duccion, extendida en los sistemas ferroviarios.

En el ambito del mantenimiento también hay pro-
cesos con una larga trayectoria de incorporacion de
técnicas telematicas y automaticas, como la gestion
de inventarios, pero es ahora, con la explosion de
mejoras y reduccion de costes de los sensores vy la
emergencia del denominado “internet de las cosas’,
cuando se pueden vislumbrar nuevos procedimien-
tos y rutinas para un mantenimiento no solo preven-
tivo, sino predictivo, tanto de los vehiculos como de
las infraestructuras de transporte publico.



Todos estos procesos en los diferentes eslabones del
sistema de transporte colectivo, es decir, en los dm-
bitos de la planificacion, el proyecto, la operacion y
el mantenimiento de los servicios, los vehiculos vy las
infraestructuras, no serfa tan efectivos si no hubiera
una articulaciéon coherente con la propia organiza-
cion de las empresas y autoridades del transporte
publico, las cuales deben resetearse o reconfigurar-
se para evitar nuevas barreras y desajustes.

En esa reconfiguracion sera fundamental atender
los cambios necesarios en los perfiles laborales vy
profesionales, pues por mucha materia prima de in-
formacion y datos que esté disponible, siempre sera
imprescindible su digestion y gestion, es decir, la
aplicacion de la inteligencia humana, no solo la artifi-
cial, para tomar decisiones y gobernar la complejidad
de los actuales sistemas de transporte publico.

6.3. Haciendo amables las relaciones con
las personas usuarias

A las mejoras que se puedan dar en los servicios de-
bidas a la digitalizacion de las estructuras del sistema
de transporte publico se anaden las oportunidades
derivadas de dos ambitos propicios a la digitacion: la
comunicacion vy las formas de pago.

En ambos casos, el objetivo principal debe ser hacer
mas atractivo y facil el uso del transporte publico,
pero sin excluir a grupos sociales que necesitan o
quieren mantener los modelos convencionales, ba-
sados en la relacion entre personas y en el pago en
metalico.
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Comunicaciéon

Las nuevas tecnologias telematicas han cambiado ya
drasticamente el modo en que las personas se rela-
cionan con la informacion sobre el transporte publi-
co, que no solo tiene que ver con el origen y destino
del desplazamiento deseado o sus caracteristicas
basicas como horarios, itinerario, precios, opciones
de equipaje, etc., sino que se extiende a las alterna-
tivas y a las combinaciones con otros modos que les
permitan completar el viaje. Para estas demandas,
Internet, especialmente a través de los dispositivos
telefénicos, se ha convertido en la principal puerta
de acceso al transporte publico.

La rapida aceptacion y los elevados niveles de pene-
tracion social del uso de Internet y de los teléfonos
moviles inteligentes han permitido ese cambio en un
periodo muy breve. En el ano 2006 el nimero de
moviles iguald a la poblacién del pais vy, desde en-
tonces, las cifras han ido incrementandose, aunque
con una tendencia hacia la estabilizacion; en 2020
se contabilizan en Espana méas de 55,4 millones de
lineas de telefonia movil activas, un 94% corres-
pondientes a teléfonos inteligentes (con conexion
a internet); casi 43 millones de los dispositivos se
conectan diariamente a Internet.



Muy por encima de otros dispositivos como el orde-
nador o la tableta, el movil es el medio mas usado
para acceder a Internet®.

El acceso a la informacion de servicios se produce a
través de webs o aplicaciones especificas de transpor-
te, pues la mayor parte de las empresas o autoridades
de transporte cuentan ya con esos recursos. Induda-
blemente esas opciones de acceso a la informacion
son perfectibles, pueden hacerse mas amigables para
todo tipo de personas y dispositivos, pueden hacerse
mas accesibles, pero, sobre todo, el margen de mejora
se encuentra sobre todo en la capacidad integradora,
es decir, en las herramientas que combinan la informa-
cion de servicios y horarios, la planificacion de rutas vy
alternativas, la compra y pago de billetes vy titulos de
transporte, la comunicacion de incidencias, las com-
binaciones y conexiones con otros servicios y modos,
etc.

Una de las dificultades existentes es la superposicion
de diferentes aplicaciones que ofrecen informacion
similar. Por ello, los esfuerzos en los préoximos anos
se tienen que centrar en la integracion completa de
los servicios de transporte de un espacio geografico
determinado - o incluso con la integracion de dife-
rentes territorios-, en sustitucion de las aplicaciones
independientes para cada operador o autoridad de
transporte.

Sistemas de pago

Otro de los aspectos de la digitalizacion que mas
drasticamente han cambiado la relaciéon de las per-
sonas con el sistema de transportes es el pago de
los servicios.

36 Encuesta sobre Equipsmiento y Uso de Tecnologias de Informacion vy
Comunicacion en los Hogares Afio 2021. Instituto Nacional de Estadistica.
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A partir de la década de los 90, el billete tradicional
en papel fue sustituido progresivamente por la tar-
jeta denominada inteligente, que dispone de un sis-
tema de registro de informacion; primero fueron las
tarjetas con banda electronica, después las tarjetas
sin contacto.

En la actualidad se esta produciendo la incorpora-
cién de nuevos sistemas de pago a través de los
dispositivos digitales de la persona que se desplaza,
generalmente el teléfono moévil, en combinacién con
tarjetas de crédito o con aplicaciones de pago.

En este caso vuelve a existir una sopa de siglas, mar-
cas comerciales y acrénimos -codigo QR, NFC, EMV,
etc.-, pero lo importante, de cara a la gestion del sis-
tema, es que la informacion de los desplazamientos
realizados no se almacena en la tarjeta sino de ma-
nera virtual, posibilitando que las herramientas de
geolocalizacion y tratamiento masivo de datos los
aprovechen incluso en tiempo real.

En cualquier caso, el reto es conseguir que las nove-
dades en los sistemas de pago contribuyan a la cali-
dad de los servicios sin incrementar los costes mas
alla de ciertos umbrales. Hay que recordar, al res-



pecto que los primeros sistemas con tarjetas ofre-
cieron ventajas tanto para las empresas como para
las personas que emplean el sistema.

En el caso de los servicios de autobus, las tarjetas
redujeron los tiempos de acceso de las personas,
mejoraron las condiciones laborales de los conduc-
tores e incrementaron su seguridad. La comodidad,
la fiabilidad vy la seguridad fueron también los bene-
ficios para las personas que utilizan esos servicios.

Aunque la relacion entre operador/autoridad y per-
sonas usuarias siempre ha sido de doble direccidn,
la gran diferencia de las nuevas tecnologias de digi-
talizacion es la enorme cantidad de informacion que
son capaces de movilizar y, sobre todo, su potencial
utilizacion. Un aspecto critico de las nuevas rela-
ciones que se estan creando es precisamente ese
aprovechamiento de los datos, que puede deslizarse
hacia aspectos meramente mercantiles y opacos, al
servicio de intereses ajenos al sistema de transporte
publico.

Por ese motivo es fundamental tener objetivos vy
criterios claros en el proceso de digitalizacion, que
permitan eludir aprovechamientos perversos vy, en
cambio, generar oportunidades de que los datos
permitan planificar y gestionar la movilidad desde la
perspectiva de la salud, la seguridad vy la sostenibi-
lidad.

Un caso, por ejemplo, seria el de la aplicacion de
nuevos sistemas tarifarios. Frente a modelos esta-
ticos -tarifas en funcion de distancia, tiempo, tipo
de usuario, etc.-, se podria ir a tarifas dindmicas con
precios que pudieran variar en funcion del dia, la
hora o la ruta, asocidndoles a factores que influyan
en el coste real del viaje, como congestion de trafico
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o incluso ocupacion del vehiculo y que ayudarian a
tener una mayor conciencia sobre el valor real del
viaje, que muchas veces se asume casi como gra-
tuito.

Incluso se podria llegar a una tarjeta dindmica perso-
nalizada donde contabilizar los viajes que un cliente
realiza en un periodo de tiempo determinado -dia,
mes-, beneficiandose de la tarifa mas barata de cada
desplazamiento®’.

Este modelo permite una mayor flexibilidad y adap-
tabilidad a las necesidades diarias al no estar suje-
to a un abono determinado -por ejemplo, abono de
hora punta mas caro que el abono del resto del dia-.
La tarifa dinamica ha influido en las pautas de viaje
de los usuarios, por ejemplo, al rebajar el precio del
billete fuera de la hora punta-.

6.4. Incorporando los nuevos servicios
desde el interés publico

No solo se trata de navegar en el océano de los da-
tos, sino vislumbrar la aparicion de tormentas y nue-
vos modelos de viaje alternativos. Los negocios tra-
dicionales deben redisenarse para incorporar todas
las innovaciones que se han mencionado vy, también,
para integrar la irrupcion de nuevas modalidades de
movilidad individual y compartida, desde automovi-
les y motocicletas, hasta bicicletas y patinetes.

Ese objetivo de integracion de servicios y gestion de
datos es lo que estimula la aparicion de plataformas
de servicios de movilidad, un conjunto de opciones
publicitadas con la denominacién Movilidad como
Servicio y su acronimo en inglés.

37 Tarifs Best Friend. Stuttgart, Alemania



En esencia, estas plataformas realizan una gestion
integrada de las opciones de movilidad que se ofre-
cen para gue una persona realice un desplazamien-
to entre un origen y un destino en un determinado
momento, facilitando ademas las reservas, los sis-
temas de pago v otras utilidades segln el siguiente
esquema:

Infraestructuras de movilidad
Estaciones, paradas del transporte
publico, aparcamientos, vias, peajes,
efc.

Servicios de movilidad
Medios de transporte puablico,
vehiculos compartidos

Plataforma de integracién

Sistemas de gestion de informacion y pagos

Dispositivos de las personas usuarias
Méviles, tabletas, ordenadores

Esta potente herramienta presenta dos grandes de-
safios interrelacionados: qué objetivos tiene y quién
la gestiona para satisfacerlos. Por un lado, puede
contribuir al impulso de la movilidad activa (peatonal
y ciclista) y el transporte colectivo o, por el contrario,
a facilitar indistintamente el uso de cualquier medio
de transporte.
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Y, por otro lado, puede estar gestionada y controlada
por las instituciones publicas responsables de alcan-
zar esos objetivos o quedar en manos de intereses
privados.

Para la UITP®8, la meta es cambiar el modelo de mo-
vilidad: “la Movilidad como Servicio (Maa$S) es la inte-
gracion y el acceso a distintos servicios de transpor-
te (transporte publico; uso compartido de coches;
uso temporal de coches, bicicletas, patinetes; taxis;
alquiler de coches, etc.) en una Unica oferta digital
de movilidad, en la que la movilidad activa y un sis-
tema de transporte publico eficiente constituyen la
base. Maa$ estd disponible en cualquier momento y
ofrece las funciones de planificacion, reserva y pago,
asi como informacién del viaje en tiempo real, para
facilitar la movilidad vy evitar tener que disponer de
un coche en propiedad”.

La cuestion, por tanto, es como evitar desplazamien-
tos en vehiculo motorizado privado y conseguir que
el transporte publico y los desplazamientos a pie o
en bicicleta queden fortalecidos mediante esta he-
rramienta. Las experiencias operativas son muy re-
cientes, muchas veces de caracter piloto y con cifras
de personas usuarias aun reducidas.

38 3Preparados para MaaS¢ Movilidad més sencilla pars los ciudadanos y mejores
datos para las ciudades. UITP. 2019.



Por lo tanto, no existen series de datos que con-
firmen tendencias firmes de cambios de comporta-
miento con respecto a los modos de transporte.

Para que la contribucion de estas plataformas a un
cambio en el modelo de movilidad sea efectiva, de-
ben ser las autoridades publicas las que establezcan
las reglas del juego para que mas alla de un “modelo
de negocio’, se desarrolle un modelo de transforma-
cion de la movilidad.

En ambitos con autoridades o consorcios de trans-
porte, se trataria de ampliar el marco de su accién
de gobierno para definir, por ejemplo, una estruc-
tura tarifaria integrada y acordada con los actores
implicados.

Por eso, la autoridad publica debe no solo participar
en el proceso, sino liderarlo, lo que pone en cuestion
algunos de los modelos de plataformas de integra-
cion de la movilidad que se estan proponiendo, en
los que las operadoras y autoridades del transporte
publico quedan diluidas.
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En dichos modelos se observan riesgos como la pér-
dida de la centralidad del transporte colectivo en el
sistema, la primacia de los intereses particulares, la
ruptura del vinculo entre la autoridad del transporte
y la ciudadania o la mercantilizacion y desproteccion
de los datos en lugar de aprovecharlos para impulsar
la transformacion del modelo de movilidad vy el for-
talecimiento del transporte publico.

En definitiva, la nueva oleada de digitalizacion es una
oportunidad de situar el interés publico en el centro
de los cambios tecnoldgicos, con el fin de que las
transformaciones sean coherentes con los objetivos
mas generales de calidad de vida, lucha contra el
cambio climatico, inclusion, seguridad vy salud de la
ciudadania; pero tiene el riesgo de debilitar esas me-
tas si no se desarrolla un marco regulador adecuado
y las administraciones publicas no lideran el cambio.
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Zonas de Bajas Emisiones:
oportunidad y desafio para el
transporte colectivo

| 7.1. Marco técnico y normativo

Las Zonas de Bajas Emisiones son a la vez un de-
safio y una oportunidad para reforzar el papel del
transporte publico en la movilidad urbana y metro-
politana, tal y como se mostrard después de una bre-
ve explicacion sobre el significado técnico y norma-
tivo de esta herramienta que, segln la Ley 7/2021
de Cambio Climatico y Transicion Energética en su
articulo 12 se define de la siguiente manera:

Se entiende por zona de baja emision el am-
bito delimitado por una Administracion publica,
en ejercicio de sus competencias, dentro de su
territorio, de caracter continuo, y en el que se
aplican restricciones de acceso, circulacion
y estacionamiento de vehiculos para mejo-
rar la calidad del aire y mitigar las emisiones
de gases de efecto invernadero, conforme a
la clasificacion de los vehiculos por su nivel de
emisiones de acuerdo con lo establecido en el
Reglamento General de Vehiculos vigente®.

Es importante resaltar que siguiendo esa definicion
se trata de restringir las dos fases que constituyen
los desplazamientos: por un lado, el movimiento (el
acceso y la circulacion) y, por otro, el estacionamien-
to, la fase imprescindible y de mayor duracién.

39 ElAnexo Il del Reglamento General de Vehiculos establece las categorias para el
efiquetado ambiental de los vehiculos: 0, ECO, C, By A.
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Las regulaciones o limitaciones de acceso y aparca-
miento en areas urbanas no son nuevas, son medi-
das debatidas vy aplicadas desde el inicio de la ex-
tension del uso masivo del automovil©, habiéndose
orientado, sobre todo, a reducir la presién del trafico
sobre determinadas areas centrales de las ciudades.

La principal novedad de esas regulaciones de acceso
en Europa en las primeras dos décadas del siglo XX
es la incorporacion de criterios o discriminaciones
de los vehiculos en funcion de su impacto ambien-
tal, tal y como ocurre con las Zonas de Bajas Emisio-
nes (ZBE), que se inscriben en el doble marco de las
politicas transporte y de las politicas ambientales y
de calidad del aire europeas.

El giro de las politicas hacia la prioridad en la reduc-
cion de las emisiones en lugar de la saturacion de
vehiculos, se deriva de un contexto de creciente evi-
dencia y preocupacion sobre los efectos del trafico
motorizado sobre la salud y sobre las consecuencias
del calentamiento global.

El nuevo contexto argumental fortalece la posicion
del transporte colectivo en la medida en que com-
plementa las virtudes que ya presentaba con res-
pecto a la congestion v el uso del espacio publico
provocados por el automovil. En el debate publico
sobre el modo de mejorar la calidad ambiental de las
ciudades, el transporte publico ofrece sus creden-
ciales en términos de emisiones, tanto contaminan-
tes como de gases de efecto invernadero.

Uno de los instrumentos de la mencionada Ley
7/2021 de Cambio Climatico y Transicion Energéti-
ca gue apuntala la posicion del transporte colectivo
40 Techniques of improving urban condifions by restraint of road fraffic. Ponencias

del simposio con el mismo nombre celebrado en Colonia (Alemania) en 1971,

publicadas por ls OECD en 1973.



en la promocion de las zonas de bajas emisiones es
el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-
2030 (PNIEC), que abre la interpretacion de las Zo-
nas de Bajas Emisiones a un cambio modal de gran
relevancia, resaltado en negrita en el propio texto
publicado en el Boletin Oficial del Estado**:

La principal fuerza motriz impulsora de la des-
carbonizacion del sector de la movilidad-trans-
porte es un cambio modal que afectara
segun el Plan al 35% de los pasajeros-kilo-
metro que hoy dia se realizan en vehiculos
convencionales de combustion. Para ello
se prevé que a partir de 2023 se generalice
a todas las ciudades de mas de 50.000 habi-
tantes la delimitacion de zonas de bajas emi-
siones con acceso limitado a los vehiculos mas
emisores y contaminantes, medidas en las que
seran claves las administraciones autonémicas
y locales.

La principal fuerza motriz impulsora de la descarbo-
nizacion del sector de la movilidad-transporte es un
cambio modal que afectara segun el Plan al 35% de
los pasajeros-kildmetro que hoy dia se realizan en
vehiculos convencionales de combustion.

Para ello se prevé que a partir de 2023 se genera-
lice a todas las ciudades de mas de 50.000 habi-
tantes la delimitacion de zonas de bajas emisiones
con acceso limitado a los vehiculos mas emisores vy
contaminantes, medidas en las que seran claves las
administraciones autondmicas y locales.

41 Resolucion de 25 de marzo de 2021, conjunta de Is Direccion General de Polifica
Energéfica y Minas y de la Oficina Espafiola de Cambio Climético, por la que se
publica el Acuerdo del Consejo de Ministros de 16 de marzo de 2021, por el que
se adopta la version final del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-

2030. Boletin Oficial del Estado nimero 77 de 31 de marzo de 2021.
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Por consiguiente, el PNIEC vincula cambio modal y
zonas de bajas emisiones para poder obtener esa
reduccion tan importante de los pasajeros-km en
2030, a partir de una disminucion de la movilidad
motorizada privada. Evidentemente, una parte de
esa reduccion de la movilidad motorizada privada ha
de ser sustituida por desplazamientos en transporte
colectivo.

Las regulaciones de acceso y aparcamiento favore-
cen el uso del transporte colectivo y, de hecho, uno
de los argumentos que suelen justificarlas es la ne-
cesidad de que, por ejemplo, los servicios de auto-
bus tengan unas mejores condiciones de operacion,
evitando la congestidon causada por el exceso de au-
tomoviles.

Pero también suponen un doble reto. Por un lado,
el de ampliar la capacidad del sistema de transpor-
te publico para sustituir la movilidad en automovil
y, por otro, el de que esa sustituciéon se realice en
términos ambientalmente aceptables, es decir, con
vehiculos de bajas emisiones y con ocupaciones su-
ficientes para que sus rendimientos ambientales vy
energéticos sean significativamente mejores que los
del tréfico motorizado privado.

7.2. La amplia gama de opciones: en el
detalle se juega mucho

En ese espacio de oportunidades y desafios hay que
tener en cuenta también que no todas las opcio-
nes regulatorias y las medidas asociadas tienen las
mismas consecuencias para la movilidad y la calidad
de vida, por lo que conviene repasar cuales son las
mas favorables para el transporte colectivo.



En particular, es fundamental comprender que la efi-
cacia de las Zonas de Bajas Emisiones depende de
como se aplican sus regulaciones en relacion a los
siguientes aspectos:

o la escala o ambito de la ZBE (urbana,
metropolitana o conjunto de nucleos)

o los vehiculos afectados (en muchas ZBE se
limitan a los vehiculos pesados, pero otras
incluyen a todos los vehiculos motorizados)

o la tarificacién y/o la restriccion o prohibicion
de acceso

o la vinculacién o no con otras medidas de
regulacion del trafico, como por ejemplo los
peajes urbanosolasrestricciones de aparcamiento

o el modo en que se gestiona y realiza el
seguimiento

o el marco disciplinario

Obviamente, cada contexto urbano requiere una re-
gulacion adaptada a sus rasgos y necesidades, lo que
incluye caracterizar el patrén de movilidad, el papel
de los diferentes medios de transporte, el modelo
urbanistico, la presencia de diferentes contaminan-
tes, la composicion del parque de vehiculos, la con-
figuracion de la red viaria, etc.

Y también una regulacién que se adapte a su sistema
de transporte colectivo, pues cada uno de esos as-
pectos se traduce en oportunidades y desafios para
su funcionamiento.
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En el documento de Directrices para la creacion de
Zonas de Bajas Emisiones del Ministerio de Transi-
cion Ecoldgica y Reto Demografico (noviembre de
2021) se dan dos indicaciones de gran relevancia
sobre el modo de aplicar estas nuevas regulaciones.

En primer lugar, incluye en el contenido minimo que
deben cumplir las ZBE las medidas de transforma-
cion y mejora de la red de transporte publico, red
peatonal y red ciclista, con calendario de entrada en
servicio anterior a y coincidente con el inicio de la
ZBE. Y, en segundo lugar, indica un amplio conjunto
de medidas para la mejora del transporte publico a
incorporar en el proceso de creacion de dichas zo-
nas, el cual completado vy sistematizado puede servir
como lista de comprobacién de las medidas a apli-
car, tal y como se indica en la siguiente tabla:



Mejora y adaptacion de la red

© Implantacion de nuevos servicios adaptados a la demanda previsible
© Reordenacion de lineas y paradas/estaciones

© Mejoray adaptacion de las frecuencias y horarios

Adecuacion del viario

© Carriles-bus o bus-VAO vy calles exclusivas para el transporte colectivo
© Prioridades de acceso para los vehiculos del transporte colectivo
© Excepciones de las reglas de circulacion en intersecciones

© Mejoras del acceso vy salida de los vehiculos en las paradas

Gestién de la demanda e integracion multimodal

Incentivos para el uso de los servicios fuera de las horas punta
Incentivos para el uso de los modos activos en desplazamientos cortos
Construccion o mejora de intercambiadores

Redes de itinerarios de movilidad activa (peatonal y ciclista) para el acceso a las estaciones y paradas del
transporte publico

Transporte de bicicletas y patinetes en los medios de transporte publicos
Sistemas publicos de bicicletas y patinetes en estaciones y paradas

Coordinacion horaria entre los distintos modos de transporte

Implantacién de aparcamientos periféricos con conexiones de transporte publico

Tarifas justas

© Tarifas promocionales para el cambio de habitos de la movilidad
© Integracion tarifaria para los diferentes modos de transporte

© Adaptacion tarifaria en funcion de criterios sociales

Digitalizacién

© Informacion unificada del sistema de transporte y el conjunto de la movilidad
© Desarrollo de las plataformas digitales integradas de servicios de movilidad

© Sistemas digitales de gestion de la flota y de tratamiento de los datos

Electrificacion y eficiencia de los vehiculos

© Renovacion de las flotas de vehiculos bajo planes y estrategias de descarbonizacion

© Monitorizacion y automatizacion de la red de distribucién eléctrica para mejorar el aprovechamiento de la
infraestructura para la recarga eléctrica vehicular

© Puntos de recarga en cocheras o mediante pantografo en final de linea

© Formacién de conduccion eficiente

@ Catélogo de medidas recomendadas para el transporte publico en una ZBE.

Lista de comprobacién
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Como se puede observar en la tabla anterior, las
Zonas de Bajas Emisiones plantean el reto para el
transporte publico de ofrecer mejoras sustanciales
de sus servicios, no solo esperar un cambio modal
voluntarista de las personas que antes de dicha re-
gulacion empleaban el automovil o la motocicleta
para sus desplazamientos.

Hay que advertir de que dichas mejoras de los servi-
cios conllevan un coste para las companias del trans-
porte colectivo, que requeriran anadir frecuencias y
servicios, por lo que su planificacion y financiacion
debe formar parte de la estrategia de inversiones
para la implantaciéon de las Zonas de Bajas Emisio-
nes.

En conclusion, la creacion de Zonas de Bajas Emisio-
nes es una oportunidad para el fortalecimiento del
transporte colectivo, sin embargo, la manera en que
se apliquen, los recursos que se movilicen, las reglas
gue se establezcan y las deméas medidas que confor-
men las politicas de movilidad y calidad ambiental,
determinaran el impacto para la funcionalidad vy los
costes de los servicios, que habran de ser evaluados
a través de los indicadores que fijara el Real Decreto
por el que se regularan las Zonas de Bajas Emisiones
en todo el pais*.

42 Elborrador de dicho Real Decreto de regulacion de las Zonas de Bajas Emisiones,
publicado por el Ministerio de Transicién Ecoldgica y Reto Demogréfico en abril
de 2022, fija no solo la exigencia de que ese tipo de zonas contengan medidas de
mejora y transformacion de la red de fransporte publico, sino que sean evaluadas
mediante un sistema de indicadores en el que se mencionan numerosos
pardmetros vinculados también al transporte colectivo (Anexo |l).



7.3. Protocolos de calidad del aire,
descarbonizacion y transporte colectivo

La implantacion de las Zonas de Bajas Emisiones
converge y es sinérgica con otras dos cuestiones de
gran relevancia que habran de ser tenidas en cuenta
a la hora de desarrollar las politicas de movilidad vy
de calidad ambiental: las alertas ante episodios de
alta contaminacion y los compromisos de reduccion
de emisiones (contaminantes y de gases de efecto
invernadero) del transporte colectivo.

En el primer caso, hay que recordar que la normativa
de calidad del aire*® prevé la elaboracion de Planes
de Accion a Corto Plazo cuando en una zona o una
aglomeracién determinada exista el riesgo de que
el nivel de contaminantes supere uno o mas de los
umbrales de alerta establecidos. Estos protocolos
de actuacion se estan desarrollando recientemente
en las principales ciudades espanolas, con un carac-
ter preventivo y garantista de la salud, implicando
exigencias también para los servicios de transporte
colectivo.

Por ejemplo, en el protocolo de Madrid, en el esce-
nario 1 se recomienda y promueve el transporte pu-
blico, mientras que en el escenario 2 ya hay una exi-
gencia de refuerzo del transporte publico, tal y como
se observa en la siguiente infografia que sintetiza
las medidas a adoptar en cada caso, resaltdndose en
recuadros de color rojo las que se corresponden con
el transporte colectivo.

43 Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo
de 2008, relativa 5 la calidad del aire ambiente y a una atmdsfera més limpis en
Europa. Su fransposicion en Espafa se produce con el Real Decreto 102/201],
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire. La referencia legislativa
estatal es la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de
la atmésfera.
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En otros protocolos hay también una promocion ta-
rifaria del transporte colectivo, como ocurre en el
Area Metropolitana de Barcelona, en la que durante
los episodios de alta contaminacién por NO, se acti-
va una modalidad de titulo denominada T-aire.

Evidentemente, estos compromisos no pueden ser
establecidos con ligereza, pues exigen refuerzos de
Servicios y recursos organizativos y econdmicos que
no son irrelevantes, por mucho que tengan que ser
activados unos pocos dias al ano.




Con respecto a reduccién de emisiones del trans-
porte colectivo, tanto de las contaminantes, como
de las de gases de efecto invernadero, hay que sena-
lar que la implantacion de Zonas de Bajas Emisiones
suele realizarse como parte de Planes de Calidad del
Aire o Planes de Accién de Clima y Energia (PACES)
en los que también se programan compromisos de
descarbonizaciéon y reduccion de emisiones conta-
minantes de las flotas por ejemplo las de autobuses
urbanos.

Para las companias operadoras, estos compromisos
son un reto econdmico y organizativo de gran en-
vergadura, pues la renovacion de flota es exigente
en términos de inversién (de vehiculos, sistemas de
mantenimiento e instalaciones de recarga) y en tér-
minos de gestién, por lo que han de ser contempla-
das con el méximo rigor y equilibrio posible.

Se plantea en estos casos un doble dilema: el de la
eficiencia y el de la ejemplaridad. El dilema de la efi-
ciencia consiste en elegir una renovacion de la flota
que garantice los mejores resultados en términos de
emisiones, pero no son evidentes los plazos en los
qgue se deben producir la sustitucion de los vehicu-
los por varios motivos.

En primer lugar, si los costes de un vehiculo eléctri-
co nuevo multiplican por dos o por tres los costes
de un vehiculo de combustible fosil de Ultima ge-
neracion, quizas sea mejor dedicar el presupuesto,
evidentemente limitado vy fijo, a renovar la flota con
una combinacion de tecnologias nuevas eléctricas,
hibridas y fosiles mejoradas.
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En segundo lugar, dado que una parte de las emisio-
nes contaminantes y de gases de efecto invernadero
se producen en el proceso de fabricacion de los ve-
hiculos, hay que evitar un achatarramiento prema-
turo de los mismos, pues se reduciria la eficiencia
ambiental de su ciclo de vida completo.

Acertar en la curva de aprendizaje y reduccion de
costes de las nuevas tecnologias de propulsion tie-
ne repercusiones econdmicas importantes, pero es
evidente que los criterios inversores y financieros
no son los Unicos en juego, pues las decisiones so-
bre la flota de vehiculos de un sistema publico de
transporte tienen amplias consecuencias politicas y
sociales.

En ese sentido es en el que emerge el dilema de
la ejemplaridad, pues los mensajes de descarboni-
zacion de la movilidad urbana o metropolitana calan
mal si los propios vehiculos del transporte publico
no muestran una tendencia nitida de reduccion de
emisiones.

El definitiva, el transporte publico debe contribuir a
la calidad del aire, pero en los plazos y pasos que fa-
ciliten la sostenibilidad y eficiencia del sistema pues,
en caso contrario, pueden aparecer procesos con-
traproducentes para el propio objetivo de reducir la
contaminacion atmosférica y la emisiéon de gases de
efecto invernadero.
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Calles acogedoras, también
para el transporte publico

Tras muchas décadas adaptando la ciudad vy sus
calles al automovil, a su circulaciéon y aparcamien-
to, hay un amplio consenso sobre la necesidad de
cambiar la orientacion y los objetivos del diseno del
espacio publico. Se trata ahora de adaptar las calles
en coherencia con la nueva jerarquia de la movilidad
y, también, en coherencia con la necesidad de recu-
peracion del espacio publico. Las calles han de ser
acogedoras para que florezca en ellas la vida ciuda-
dana, la multiplicidad de funciones y relaciones que
se deben dar para que un espacio urbano sea vital y
adecuado para todas las personas.

Por ello, lo primero que debe tenerse en cuenta
es que las calles no son unica o primordialmen-
te canales de circulacion de vehiculos o personas,
sino espacios que igual deben servir a los que pasan
como a los atraviesan, a los que viven y los que co-
mercian, a los que descansan y los que juegan. Para
ello se requiere evitar la simplificacion de convertir
las calles en meras redes de transporte, ya sean de
automoviles, de bicicletas, de transporte colectivo o
incluso de itinerarios peatonales.

Como se muestra en las ilustraciones siguientes, una
calle capaz de acoger lineas de transporte colectivo
puede leerse desde la perspectiva circulatoria lon-
gitudinal, pero debe ser leida desde otras multiples
perspectivas complementarias: las necesidades de las
personas residentes, la carga y descarga, el acceso de
distintos vehiculos, la recogida de residuos. En defini-
tiva, hace falta ampliar la mirada mas alla de la seccion
de una calle, de su planta o de su vista area fugada.
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Adaptar las calles o hacerlas acogedoras para el
transporte colectivo es, por consiguiente, un ejer-
cicio complejo en la medida en que cualquier pro-
puesta de reordenacion viaria tiene repercusiones
en el resto de los modos vy en los diferentes usos de
la ciudad, poniendo en cuestién los distintos intere-
ses en juego.

’_.,_ f_L
e
LAy

A
oy A il
i ﬂ -

( i Plantay seccion de una calle con carril bus. Una vision técnica necesaria



e

( i@ La perspectiva fugada. Una aproximacién que enriquece la visién técnica

.

oy

( i@ La perspectiva peatonal. Una visién que se acerca a la ciudadania
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(&-j La perspectiva desde el balcon. Una vision desde el punto de vista de las

personas residentes

En ese sentido, el punto de partida es la alianza del
transporte colectivo con el peatény la bicicleta, es
decir, la combinacion de los modos de desplazamien-
to que se sitlan en la cUspide de la nueva jerarquia de
la movilidad mencionada en un capitulo precedente.

La adaptacion debe tener en cuenta, por tanto y so-
bre todo, las necesidades de los peatones, la esencia
de lo urbano, tanto en relacién a sus desplazamien-
tos, como en relacion al caracter estancial y social del
espacio publico. Para el transporte publico, la alianza
con los modos activos es un circulo virtuoso en la
medida en que representan un eslabdon necesario en
su cadena de origen-destino. Cada viaje en transpor-
te colectivo tiene un trayecto previo y otro posterior
que podrian ser realizados andando o en bicicleta.

Adaptar las calles para que los vehiculos del transpor-
te colectivo puedan ofrecer condiciones adecuadas
de desplazamiento es, por tanto, también, asegurar
gue garantizan condiciones apropiadas para caminar
y pedalear. En los siguientes apartados, resumidos
en el cuadro siguiente, se sistematizan las diferen-
tes opciones de tratamiento del viario que permiten
adaptar las calles al transporte publico sin renunciar
a las mejoras para los demas modos sostenibles.



Vias exclusivas

© Calles/Vias de circulacion exclusiva
© Calzadas/plataformas exclusivas
© Carriles bus exclusivos

© Carriles bus exclusivos a contramano

Bandas preferentes

© Carriles bus/plataformas tranviarias compartidas
© Carriles bus/plataformas tranviarias junto a bandas de aparcamiento
© Carriles bus/plataformas tranviarias en el centro de la calzada

© Carriles bus/plataformas tranviarias compartida a contramano

Acondicionamientos

En tramos

© Aproximaciones
© Gateras

En intersecciones

© Movimientos permitidos
© Preferencia en semaforos
© Radios de giro amplios

© Retranqueos para facilitar el giro

En paradas

Dimensionado
Facilidad de maniobras
Embarque

Pavimento
Complementos

Itinerarios peatonales

Conexiones a la red eléctrica para recarga

( # Opciones de adaptacion de las calles al transporte publico

Cada una de esas opciones tiene ventajas e incon-
venientes en funcion del contexto urbanistico y de
la movilidad. Y todas tienen un punto de partida co-
mun: reducir los inconvenientes causados por el ex-
ceso de vehiculos motorizados privados circulando
0 aparcados. Por ese motivo, calmar el trafico, redu-
ciendo su intensidad, velocidad vy prioridad, es una
herramienta indirecta de promocion del transporte
publico.
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| 8.1. Vias exclusivas

La dedicacién de la calzada o una parte de la misma
en exclusiva al transporte colectivo tiene la virtud de
reducir drasticamente los puntos de friccion con el
resto de los vehiculos, mejorando la regularidad, la
frecuencia y la velocidad de los servicios, pero hace
mas rigido el uso de las calles, dificultando su mul-
tifuncionalidad vy, en algunas opciones, también su
permeabilidad transversal.

Asi, por ejemplo, la segregacion de una calzada o
parte de ella para el transporte colectivo genera
conflictos de ubicacion no solo de los vehiculos mo-
torizados privados, sino de otros medios de despla-
zamiento como las bicicletas, los taxis, los vehiculos
de carga y descarga, los de recogida de residuos o
los de emergencias.

Ventajas de las vias exclusivas Inconvenientes de las vias exclusivas
Mayor regularidad, velocidad y frecuencia de los Mayor rigidez en el uso de la calle y menor facilidad
servicios de transporte colectivo de adaptacion al cambio

Mayor dificultad de ubicacion de otros vehiculos a
los que también puede interesar dar prioridad como
bicicletas o taxis

Mayor comodidad y seguridad en la conduccion de
los vehiculos de transporte colectivo

Mejora del acceso a las paradas de los vehiculos y de Mavyor dificultad para gestionar el aparcamiento y las
su reincorporacion a la circulacion paradas de carga y descarga o servicios municipales

Contribuyen a generar un mensaje de prioridad para

" . Menor permeabilidad transversal
la movilidad sostenible

La exclusividad se traduce por un lado en el incre-
mento de la eficiencia del transporte colectivo, pero
por otro lado es muy exigente en términos de ocu-
pacion del espacio, por lo que esta justificada, sobre
todo, cuando el nimero de personas beneficiadas es
elevado o cuando se emplea como herramienta de
disuasion del uso del vehiculo privado motorizado.



La siguiente ilustracion muestra esquematicamente
las principales opciones para implantar vias exclusi-
vas para el transporte colectivo, bien sean servicios
de autobus, bien tranvias o sistemas ferroviarios li-
geros, en funcion de su posicion en la via y su moda-
lidad de segregacion.

Calles/vias de circulacion Calzadas/plataformas

exclusiva exclusivas

Carriles bus/plataformas Carriles bus/plataformas Carriles bus/plataformas
tranviarias exclusivos tranviarias exclusivos tranviarias exclusivos a
laterales centrales contramano

Todas estas opciones tienen a su vez variantes en
funcion de:

© Su caricter permanente o con horario
determinado

© Su trazado unidireccional o bidireccional

o Su relacion con el espacio peatonal (segregada,
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en plataforma Unica)

o Su relacion con la bicicleta (segregada, en
plataforma Unica)

o Su modo de control de acceso (sefalizacion,
barreras diversas)

o Su forma de segregacion (bolardos, aletas de
tiburdn, cambios de cota, etc.)

o Su disposicion de paradas (a la derecha, a la

izquierda; enfrentadas, alternas)
e o Ll




Y cada una de esas variantes se traduce en una op-
cion distinta de tratamiento del espacio publico, por
lo que debe ser contemplada, como se ha indicado
mas arriba, desde las multiples perspectivas que in-
tervienen en la calle.

I 8.2. Bandas preferentes

Para ampliar las oportunidades de mejora de las
condiciones de los servicios de transporte colectivo,
reduciendo al mismo tiempo los inconvenientes de
la exclusion absoluta de otros vehiculos, se puede
optar por formulas que les dan preferencia, pero no
exclusividad.

Las regulaciones mas frecuentes a ese respecto son
las que admiten la combinacién de los autobuses o
los tranvias con taxis, motos vy bicicletas. También
existe la opcion de permitir el uso de la banda prefe-
rente para aparcar en paralelo.
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Carril o plataforma Carril o plataforma
tranviaria compartida junto tranviaria compartida
a bordillo junto a banda de

aparcamiento

Carril o plataforma Carril o bus o plataforma
tranviaria compartida junto tranviaria compartida o
en el centro de la calzada contramano

Todas estas opciones tienen a su vez variantes en
funcion de que su regulacién sea permanente o se
aplique durante un horario o unos dias determina-
dos.

Son menos efectivas que las vias exclusivas para ga-
rantizar velocidades, regularidad y frecuencias del
transporte colectivo, pero en cambio ofrecen mayor
flexibilidad y una gama mas amplia de situaciones en
las que resulta viable su implantacion.



| 8.3. Acondicionamientos

El tratamiento de las calles para hacerlas méas adapta-
das a las necesidades del transporte colectivo se ex-
tiende a una serie de medidas que se pueden aplicar
bien en combinacién con las vias exclusivas o las ban-
das preferentes, bien de una manera independiente.
Estas medidas de acondicionamiento se pueden referir
a tramos o segmentos de las vias y, también a las inter-
secciones, que son los puntos mas determinantes de la
gestion de la circulacion.

Tramos

Como en el caso de las vias exclusivas vy las bandas
preferentes, el acondicionamiento de un segmento de
calles tiene el objetivo de evitar las fricciones con el
resto de los vehiculos, dando prioridad al paso de los
autobuses o tranvias en la proximidad de las intersec-
ciones o en las aproximaciones y salidas de las paradas:

o Gateras o tramos de bandas preferentes o vias
exclusivas en la aproximacion o salida de paradas

© Aproximaciones a intersecciones en banda
preferente

En ambos casos se trata de opciones de menor im-
pacto tanto para el conjunto de la circulaciony la ca-
lle, como para los servicios del transporte colectivo.

Intersecciones

Son puntos criticos para la velocidad, la regularidad
y la frecuencia del transporte colectivo, por lo que
su acondicionamiento puede tener incluso una efi-
cacia superior a la de las vias exclusivas o bandas
preferentes.

avalllAOW VAINN V1 34d 1VIONISI VINIIWVIYIH ‘OAILD3ITOD ILYOdSNVYL 13

LEL




EL TRANSPORTE COLECTIVO, HERRAMIENTA ESENCIAL DE LA NUEVA MOVILIDAD

132

Algunos acondicionamientos estan relacionados con
la regulacion y otros con el diseno viario de la inter-
seccion.

o Movimientos permitidos solo al transporte
colectivo

o Preferencia en semaforos

o Radios de giro adecuados

© Retranqueos de la linea de parada para facilitar
el giro




Paradas

El acondicionamiento de las paradas, que podria ex-
tenderse al de las estaciones del transporte colec-
tivo, tiene una triple perspectiva. Por un lado, la de
los vehiculos de transporte colectivo que acceden
a ella y que deben hacerlo con comodidad vy segu-
ridad. Por otro, la de las personas que embarcan o
desembarcan de dichos vehiculos, que deben con-
tar con condiciones también comodas, atractivas vy
seguras. Finalmente, como se viene indicando a lo
largo de este texto, es fundamental contar con la
perspectiva de la propia ciudad y entorno urbano; la
mirada desde las necesidades complejas de la pro-
pia calle en la que se inserta la linea vy la parada del
transporte colectivo.
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Entre los acondicionamientos para hacer méas apro-
piado el uso de las paradas por parte de los vehicu-
los se encuentran los siguientes:

Dimensionado. Longitud de la parada en relacion
a los servicios existentes (tamarno de los vehiculos
y nimero de vehiculos coincidentes)

Facilidad de maniobras. Tanto en la aproximacion
como en la salida

Embarque. Forma vy altura de los bordillos con
respectoalosvehiculos para facilitarlaconduccién
y el despliegue en su caso de las rampas

Pavimento. Caracteristicas reforzadas para la
sobrecarga que se produce en esos puntos

Conexiones eléctricas. Para facilitar en
determinados puntos de las lineas la recarga de
los vehiculos eléctricos.

Entre los acondicionamientos de las paradas para las
personas que emplean el transporte colectivo des-
tacan:

Informacion. Sobre los itinerarios, destinos,
horarios, tarifas y otras condiciones de los
desplazamientos

Comodidad. Asiento, iluminacion, proteccion
meteoroldgica.

Accesibilidad. Tanto las dimensiones, como la
pavimentacion o la informacién que suministren
las paradas debe cumplir la legislacion de
accesibilidad



Finalmente, hay que recordar las calles deben ser aco-
gedoras para las personas que habitan, que caminan o
que estan en ellas y, también, para el transporte colec-
tivo. Por consiguiente, deben ser acogedoras no solo
para los propios servicios de transporte colectivo, sino
para las personas que van y vienen a sus paradas, lo
que requiere entornos capaces de ofrecer:

o ltinerarios de movilidad activa cémodos,
atractivos, seguros y accesibles para peatones y
ciclistas, que facilitan el primer y ultimo eslabén
de la cadena de desplazamientos en el conjunto
del vecindario y del barrio.

o Intermodalidad. En los entornos de las paradas
debe contarse con dotacién de aparcabicis vy
paradas de taxi.

o Adaptacion y mitigacion climaticas. El disefo
de las paradas y de su entorno puede ser sensible
al clima, es decir, puede facilitar la implantacién
de paneles solares en su cubierta, asi como
la plantaciéon de arbolado y vegetacion o la
permeabilizacion del suelo.

o Vida urbana. Actividades comerciales o ludicas
que actlan sinérgicamente con el transporte
colectivo, que generan una mejor percepcion de
socializaciony seguridad. Alrededor de las paradas
puede haber también espacios de encuentro y
descanso.
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8.4. Calmado del trafico y transporte
publico

Calmar el trafico es reducir la intensidad y la ve-
locidad de los vehiculos hasta niveles compatibles
con las demas funciones urbanas, con la calidad de
vida vy la salud.

Evidentemente, reducir el niUmero de vehiculos mo-
torizados privados es una manera indirecta de fa-
vorecer el uso del transporte colectivo vy, viceversa,
potenciar el uso del transporte colectivo contribuye
a reducir la intensidad del uso del automaovil y la mo-
tocicleta.

Por consiguiente, las técnicas de calmado del tra-
fico que se orientan sobre todo a la reduccion del
trafico motorizado privado, mediante regulaciones o
mediante modificaciones de la capacidad del viario
general, no suelen suscitar dudas entre las compa-
nias del transporte publico colectivo.

Sin embargo, cuando la orientacion del calmado del
trafico incorpora la variable velocidad, surgen nu-
merosos interrogantes por ser ese un factor critico
de los servicios de transporte publico, a los que se
anaden las preocupaciones propias del paso de los
vehiculos de emergencia.



Es necesario, por tanto, establecer el marco de de-
bate evitando prejuicios que no contribuyen a en-
contrar soluciones adecuadas en cada caso. Para
ello conviene diferenciar los aspectos regulatorios y
los aspectos del disefo viario.

El primer asunto regulatorio a considerar es la velo-
cidad de referencia urbana. Desde hace unos anos
las instituciones de seguridad vial internacionales
proponen convertir el limite de 30 km/h en la ve-
locidad de referencia general para las calles de las
ciudades en sustitucion del anterior, 50 km/h.

Bajo el concepto cada vez mas extendido de ciuda-
des 30, las calles, con algunas excepciones en el via-
rio principal, pasan a tener ese limite de velocidad,
contribuyendo asi a reducir el nimero de siniestros
y su gravedad, asi como a mejorar la caminabilidad y
la ciclabilidad.

La pregunta inmediata que se deduce de ese cambio
regulatorio es como afecta a los servicios de trans-
porte colectivo. A ese respecto hay que indicar que,
entre los medios colectivos de superficie, la medi-
da incide muy poco en los tranvias, pues no suelen
superar esa velocidad entre paradas en circulaciéon
urbana.

Los servicios de autobus sf pueden en cambio tener
algunos trayectos entre paradas y entre intersec-
ciones en los que pueden desarrollar tedricamente
velocidades superiores a 30 km/h, sobre todo en
viarios periféricos o de primer orden. Pero en el con-
junto de la ruta dificilmente las pérdidas son propor-
cionalmente muy elevadas.

Téngase en cuenta que las velocidades reales de
circulacion, en tejidos urbanos convencionales con
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intersecciones frecuentes, no suelen superar los 20
km/h, y que las velocidades comerciales de los ser-
vicios de autobus en Espana no suelen superar los
15 km/h, como consecuencia de anadir las paradas
a las intersecciones.

El debate sobre tiempos de recorrido del transporte
colectivo no debe perder de vista que, en términos
de velocidad global de los servicios, suele ser mucho
mas critica la congestion circulatoria que las limita-
ciones regulatorias que se puedan establecer en al-
gunos tramos de la red.

El segundo aspecto a contemplar en la reflexion sobre
calmado del tréfico y transporte colectivo atane a las pro-
pias medidas de ordenacién y diseno urbano destinadas a
que las velocidades reguladas no sean excedidas. Eviden-
temente se trata de una respuesta al incumplimiento de
los limites a través de medidas como las descritas a conti-
nuacion, con indicacion del modo en que puede evitarse
una afeccion relevante al transporte colectivo.

Ordenacidn y gestion viaria

o Cambios en los sentidos circulatorios.
Interrupcion  de  trayectorias longitudinales
prolongadas que podrian ser eludidas por el
transporte colectivo mediante tramos exclusivos,
pasos exclusivos, carriles a contramano exclusivos,
etc.

o Gestion semafdricade limitacion de velocidad.
Regulaciones pensadas para disuadir velocidades
superiores a la regulada. El transporte colectivo
podria disponer de mecanismos de activacion de
fase de verde, compartida o exclusiva.



Incremento de la permeabilidad peatonal
transversal. El aumento del nimero de puntos de
cruce peatonal mejora la caminabilidad vy el acceso
a las paradas del transporte colectivo, con lo que se
puede mejorar el atractivo para su utilizacion.

Paradas en carril Unico. Los vehiculos de
transporte colectivo son los que marcan el paso
al conjunto del trafico que se adapta a los tiempos
requeridos para la subida y bajada de las personas
en las paradas establecidas.

Diseno viario

Tratamiento paisajistico. A través de elementos
como la pavimentacion, lavegetacion, el mobiliario
urbano que estimulen comportamientos de
moderacion de la velocidad.

Cambio de cota (lomos, almohadas, mesetas). Las
pendientes de transicion deben ser adecuadas al
transporte colectivo para evitar las molestias para
las personas que conducen o son pasajeras en los
vehiculos.

Cambio de trayectoria (zig-zag). Los radios de giro
de los vehiculos de transporte colectivo deben ser la
referencia, buscando un equilibrio entre efectividad
(radios pequenos) y comodidad de paso.

Reduccion de calzada (estrechamiento lateral,
estrechamiento central, refugio o isleta peatonal,
paso alterno). También en ese caso hace falta
encontrar el equilibrio entre efectividad (calzada
estrecha) y comodidad de paso para el transporte
colectivo.
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o Rotondas (convencionales, micro y compactas).

Su capacidad de calmar el trafico depende de
varios factores de diseno como las dimensiones,
el nimero de carriles o la geometria de los accesos
y salidas, los cuales también afectan al transporte
colectivo. Las opciones pisables pueden facilitar el
paso de los autobuses sin reducir el dimensionado
estricto de la rotonda. También existe la opcion
de mantener las trayectorias del transporte
publico por el centro de la rotonda, como ocurre
en algunos trazados tranviarios.

Conversion de la banda de aparcamiento en
banda de servicio. La banda de aparcamiento no
debe formar parte por defecto de las secciones
viarias, siendo mas conveniente desde el punto
de vista de la movilidad sostenible y el espacio
publico que en su lugar se implante una banda de
servicio, es decir, una franja en la que se pueden
articular diferentes funciones urbanas y no solo
el aparcamiento: arbolado, carga y descarga,
contenedores de residuos, luminarias, bancos
o paradas del transporte colectivo. Esa opcion
reduce las interferencias habituales de las bandas
de aparcamiento con el transporte colectivo.
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La gobernanza de la movilidad y
el transporte colectivo

Gobernanza

f. Arte o manera de gobernar que se propone
como objetivo el logro de un desarrollo econo-
mico, social e institucional duradero, promo-
viendo un sano equilibrio entre el Estado, la
sociedad civil y el mercado de la economia.

Diccionario de la Lengua Espanola

Siguiendo la definicion de la Academia de la Lengua,
la renovada voz gobernanza se refiere al modo en
que se gobierna, a los procesos y estructuras insti-
tucionales presentes en la toma de decisiones, re-
feridas en este caso a la movilidad y al transporte
colectivo.

La novedad de este reciclado del antiguo y en desu-
so término de gobernanza es su utilizacion para re-
saltar una realidad incontrovertible de las politicas
publicas: las decisiones no se toman desde una torre
de marfil de una Unica administraciéon publica com-
petente en cada materia, sino que se construyen a
partir de conceptos, fuerzas e intereses diversos. Es
la administracion publica, eso si, la que acaba vol-
cando a normas, planes y criterios de intervencion
una vision determinada, resultante de ese juego de
fricciones y acuerdos.
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Como senala el reciente Nuevo Marco de la Movi-
lidad Urbana propuesto por la Comision Europea,
todos los niveles de gobierno (Unién Europea, na-
cional, regional y local) estan involucrados en la mo-
vilidad vy, por consiguiente, se requiere una aproxi-
macion multinivel de su gobernanza®.

La movilidad y el transporte colectivo son ejemplos
claros de ese necesario arte de gobernar la com-
plejidad. Se trata de un sector en el que intervienen
empresas privadas, muchas veces con intereses con-
trapuestos; en el que la actividad tiene una amplia
repercusion en bienes colectivos como la salud o la
disponibilidad de espacio publico; en el que las com-
petencias se encuentran repartidas entre diferen-
tes administraciones; y en el que cada ciudadano vy
ciudadana suele tener una opinidn y unos intereses
pPropios.

| 9.1. La participacion ciudadana

La participacion ciudadana se ha convertido en un
requisito imprescindible de las politicas publicas, no
solo por su legitimidad democratica, sino también
por su utilidad a efectos de mejorar los resultados
de las acciones que se llevan a cabo. Asf lo atesti-
guan los ejemplos de numerosas redes de transpor-
te colectivo cuya reforma ha sido sometida a debate
ciudadano.

Las cuestiones clave para dichos procesos tienen
que ver con su enfoque y su metodologia. En oca-
siones se plantean como una carta de peticiones de
servicios en blanco, sin limites ni objetivos sociales
y politicos previos, pero esa opciéon tiene el incon-
44 The New EU Urban Mobility Framework. Comunicacién de la Comision Europes

al Parlamento, el Consejo, el Comité Econémico y Social Europeo y el Comité de

las Regiones. {SWD(2021) 470}. Bruselas. 14.12.2021. COM(2021) 811 final.



veniente de que no permite, precisamente, conec-
tar las demandas con los recursos, con los diversos
aspectos gue acotan las politicas publicas; no per-
mite comprender que el transporte colectivo no es
un servicio a maximizar, sino una pieza de la politica
publica de movilidad que hay que encajar con otras
en un determinado contexto de medios materiales,
caracteristicas urbanisticas y prioridades sociales.

Por eso, precisamente, en la participacion publica no
es valido cualquier planteamiento metodolégico. La
eleccion del método de participacion solo se puede
hacer tras encajar los objetivos de la participacion y
los medios disponibles con el conocimiento de los
diferentes actores potencialmente participantes.

En ese sentido, también la experiencia ha demos-
trado que algunas metodologias de participacion
gue no tienen en cuenta esos criterios propician la
ausencia de voces como las de las mujeres, la infan-
cia o las personas con discapacidad, sesgando clara-
mente los resultados del proceso.

E
E
|
E
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| 9.2. La coordinacién entre instituciones

El segundo aspecto clave de la gobernanza del
transporte colectivo es la integracion de los dife-
rentes agentes institucionales que intervienen en la
planificacion y gestion de las politicas de movilidad
en las que se inserta dicha gobernanza.

La ilustracion siguiente pretende mostrar, como
ejemplo de esa necesaria integracion institucional
y social, algunos de las areas de diferentes niveles
de la administracién que intervienen en el espacio
publico en el que se desenvuelve el transporte co-
lectivo.

Operadora del
nsporte colectivo

Movilidad

¥t § val T RN
'li- 1 ‘;""'._‘ Mancomunidad de
g - recogida de residuos

A by = .

SR

Urbanismo |\’
iy i £ J 40 S e T .| (I | R o B e e R Dty R TR, TN N W ——

- Comercioy
actividades
~ econdmicas

L

Servicios sociales,
Accesibilidad

Mantenimiento y S
via publica

La movilidad actual estad caracterizada por contar
con una multiplicidad de opciones de desplazamien-
to que han de integrarse en una gobernanza comun.
El éxito de las autoridades o consorcios del trans-
porte en el desarrollo de la movilidad metropolitana
en las Ultimas décadas debe servir de acicate para
seguir la misma senda de mejora de la coordinacion
de decisiones con respecto al transporte publico.



Como se ha indicado mas arriba, se requieren pa-
sos adicionales para integrar mejor la planificacion,
el diseno vy la gestion de la infraestructura principal
qgue soporta la movilidad urbana y metropolitana en
Espana: las calles y carreteras.

Sin esa coordinacién complementaria, muchos de
los procesos de planificacion de servicios e infraes-
tructuras de transporte publico, prolongados en el
tiempo, tendran fricciones o seran contradictorios
con decisiones sectoriales de la administracién titu-
lar del viario.

9.3. Los planes de movilidad y el
transporte publico

La movilidad y el transporte publico son elementos
transversales presentes en una buena parte de las
politicas publicas urbanas, por ese motivo, existen
numerosos planes de distinto linaje que pueden
contribuir a elevar y mejorar el transporte publico.

Como se deduce de los nombres de la siguiente ilus-
tracién, los planes se elaboran en diferentes areas
de gobierno, con distintos enfoques y plazos, pero
todos suelen mencionar la movilidad vy el transpor-
te colectivo en sus propuestas, por ser elementos
transversales de las politicas urbanas.

De todos ellos hay que destacar la importancia de
los Planes de Accion del Clima y la Energia Sosteni-
ble (PACES) v los Planes de Calidad del Aire para el
establecimiento de las Zonas de Bajas Emisiones vy,
sobre todo, los Planes de Movilidad Urbana Soste-
nible (PMUS), una de las herramientas mas potentes
para activar transformaciones del modelo de movili-
dad vy reforzar el papel del transporte publico.
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En el caso de los Planes de Accion del Clima vy la
Energia y los Planes de Calidad del Aire los compro-
misos de reducciéon de emisiones, tanto de gases de
efecto invernadero como de contaminantes atmos-
féricos, apelan al transporte colectivo en un doble
camino.
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En primer lugar, estableciendo medidas regulatorias,
infraestructurales y de mejora de los servicios para
que pueda sustituir desplazamientos en vehiculos
motorizados privados vy, en segundo lugar, para que
el propio sistema de transporte colectivo sea mas
limpio y descarbonizado.

Plan de Accién del
Clima y la Energia
Sostenible



Esos dos caminos, por tanto, convergen en cambios
del modelo de movilidad que deben ser articulados
por los planes de movilidad sostenible, tanto urba-
nos como metropolitanos.

Hoy, cuando la palabra movilidad forma parte hasta
de la denominacién de un ministerio, consejerias au-
tonomicas y concejalias de numerosos ayuntamien-
tos, no hay que olvidar su significado y necesidad.

Antes de esta asimilacion al lenguaje social, politi-
co vy técnico, se empleaba el concepto de trafico, lo
que daba lugar a Planes de Circulacion o Trafico, es
decir, se planteaba que el problema a resolver era la
circulacion de vehiculos motorizados, sobre todo de
caracter privado.

El concepto de movilidad rompi¢ ese estrecho mol-
de y permitié entender que lo esencial no son los
flujos de vehiculos, el trafico, sino la satisfaccion de
las necesidades de desplazamiento de las personas,
con independencia del modo en que se desplazan.

Esa novedosa mirada no solo permitié hacer emer-
ger las necesidades de las personas que caminan vy
pedalean, sino visibilizar el potencial del transporte
colectivo: la centralidad del analisis de los vehiculos
que circulan es sustituida por el énfasis en el conjun-
to de personas que se desplazan.

Ademés, al completar el concepto movilidad con el
adjetivo sostenible, los planes deberian servir para
cambiar sustancialmente el patréon general de des-
plazamientos, reduciendo sus impactos sociales, ur-
banisticos y ambientales, lo que ofrece una nueva
oportunidad al transporte colectivo.
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Dos décadas después de la redacciéon de los prime-
ros Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS),
con una legislacion estatal en ciernes que va a dar-
les un empujon intenso en los proximos anos y con
un impulso también en la Union Europea, se pueden
analizar con mayor conocimiento de causa cuales
son sus virtudes y cuales sus defectos y carencias,
también en relacion al transporte colectivo.

Entre las virtudes de los PMUS quizas la mayor es
la de abrir el debate publico al campo de la movili-
dad y no solo al de la circulacion y el aparcamiento
de vehiculos, aunque en muchos casos ese enfoque
del tréfico siga contaminado la imaginacion y las me-
didas a aplicar. Los PMUS estan obligados a consi-
derar a peatones, ciclistas y transporte colectivo, a
tenerlos en cuenta en el diagndstico vy, también, en
las propuestas.

Sin embargo, esas oportunidades de cambio favo-
rable a los modos activos y al transporte publico
puede verse defraudada si se produce alguno de los
siguientes hechos: la ausencia de garantias de apli-
cacion de las medidas, la falta de coherencia entre
los objetivos y las acciones propuestas, la escasa im-
plicaciéon ciudadana en el proceso de redaccion y de
implantacion o la carencia de una articulacion entre
los diferentes escalones de la administracion con
competencias y posibilidades de financiacion.

Para las autoridades y operadores del transporte pu-
blico los PMUS son una oportunidad, pero también
una exigencia, pues deben contribuir a que los do-
cumentos que se aprueben tengan credibilidad so-
cial y politica, respondiendo a las necesidades de la
ciudadania y del transporte colectivo.



En el siguiente recuadro se ofrece una sintesis de
aspectos que conviene tener en cuenta a la hora de
las diferentes etapas de la elaboracion de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible desde la perspectiva
del transporte colectivo.

Diagnéstico de la movilidad y sus impactos

Garantizar que se tienen en cuenta las necesidades de toda la poblacién, lo que exige métodos de anélisis
con perspectiva de género y generacion, asi como el punto de vista de las personas con discapacidad

Analizar no solo los desplazamientos que se realizan, sino también las demandas latentes no satisfechas
Contemplar todos los impactos (sociales, ambientales, sobre el espacio publico) de cada medio de transporte

Visibilizar las pérdidas (funcionales, econémicas y sociales) para el transporte colectivo derivadas del uso
abusivo del automovil

Objetivos y escenarios

Plantear objetivos que permitan cumplir las exigencias de la Organizacién Mundial de la Salud en relacién
a la calidad del aire

Asumir los compromisos de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero
Establecer objetivos de recuperacién del espacio publico para funciones no circulatorias

Fijar metas de reduccién de la siniestralidad, del riesgo vy la peligrosidad

Actuaciones propuestas

Combinar las mejoras del transporte colectivo con las medidas de regulacion de la circulacion vy el
aparcamiento de vehiculos motorizados privados

Vincular las mejoras del transporte colectivo con las de los modos activos (peatonal vy ciclista)
Dar importancia a la gestion de la demanda (reducir la movilidad, cambiar de modo, modificar los horarios
y los itinerarios) y no solo a la oferta

Incorporar todas las categorias de medidas de impulso del transporte colectivo: servicios, infraestructuras,
regulaciones, promocién, comunicacion, etc.

Articular de manera coherente con los objetivos ambientales y econémicos un proceso de descarbonizacion
y mejora ambiental del transporte publico

Version provisional

Ordenar coherentemente las diferentes actuaciones para que cada una facilite el camino a las otras
Garantizar que los presupuestos estén bien dimensionados para cumplir las medidas

Dimensionar los presupuestos en funcion de la capacidad financiera de las administraciones y entidades
involucradas

avalllAOW VAINN V1 34d 1VIONISI VINIIWVIYIH ‘OAILD3ITOD ILYOdSNVYL 13

LGl —




EL TRANSPORTE COLECTIVO, HERRAMIENTA ESENCIAL DE LA NUEVA MOVILIDAD

152 s

Evaluacién y seguimiento

© Establecer mecanismos de seguimiento y revision del plan y de sus medidas

© Fijar una bateria de indicadores y métodos de andlisis que permitan evaluar los resultados del plan y
visibilizar los cambios en el papel del transporte colectivo

Participacion y coordinacion institucional

© Garantizar la participacion de todos los grupos sociales y, en particular, de los que habitualmente no suelen
tener voz en los procesos de participacion ciudadana, pero tienen necesidades propias relacionadas con
el transporte colectivo. Establecer métodos para facilitar la participacion de mujeres, infancia, personas
mayores, personas con discapacidad, etc.

© Coordinar verticalmente a las diferentes administraciones y horizontalmente a los distintos departamentos
de la administracion impulsora del plan

© Incorporar en las reflexiones y trabajos desde el primer momento a las autoridades y operadoras del
transporte publico

r # El transporte colectivo en las diferentes etapas de elaboracién de un PMUS

En conclusion, los Planes de Movilidad Urbana Sos-
tenible son una oportunidad para el fortalecimien-
to del papel del transporte colectivo en el dmbito
urbano y metropolitano, pero para ello tienen que
depurarse en su formalizacién técnica, tienen que
tener un mayor respaldo normativo y una mayor exi-
gencia de responsabilidades politicas para su ejecu-
cion, superando su consideracion de mero tramite
para recibir subvenciones para el transporte publico
o para ayudas derivadas de fondos europeos; y han
de integrarse en el conjunto de politicas y planes
que, como se ha indicado, tienen en comun la con-
veniencia de un cambio en el modelo de movilidad.



