
1. INTRODUCCIÓN
En este artículo se reflexiona sobre lo que debe ser “una nueva
cultura de la movilidad urbana”, y sobre la necesidad que
tiene la sociedad actual de resolver la movilidad en términos
de sostenibilidad. La movilidad es clave para la mejora de
cualquier sociedad en cuestiones tan sustanciales como su de-
sarrollo económico, cultural y en la gestión del conocimiento.
Al mismo tiempo es la causante de una parte importante del
deterioro ambiental, medido en términos de contaminación at-
mosférica, acústica, gases de efecto invernadero y ocupación
del territorio, pero no se concibe ninguna organización social
que no se base en la relación de sus individuos, sistemas eco-
nómicos y productivos, intercambio de conocimientos y de ex-
periencias culturales, y todo este conjunto de intercambios se
imbrica en torno a la movilidad.

Nuestro modelo social y económico se organiza en torno a
grandes ciudades y áreas metropolitanas. En la comunicación
de la Comisión Europea “hacia una nueva cultura de la movili-
dad” se reconoce que el 60% de la población vive en ciudades
de más de 10.000 habitantes, y en un futuro serán éstas las
que alberguen la mayor parte de la población del planeta. Es-
tas ciudades se organizan jerárquicamente entre ellas para op-
timizar el uso de los equipamientos de servicios, centros em-
presariales y de negocios y actividades culturales.

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

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

El papel de las administraciones es complejo. Por un lado,
han de procurar que la planificación del transporte sea una ta-
rea que perdure en el tiempo para dotar al conjunto del terri-
torio del modo de transporte, intermodalidad, más eficiente se-
gún las diferentes tipologías de uso del suelo. Al tiempo,
deberán actuar para que el urbanismo y la planificación terri-
torial se supediten al modelo territorial previamente estable-
cido, con un estudio previo de optimización de las infraestruc-
turas ya existentes y priorizando la movilidad del transporte
público. Pero la complicidad de los ciudadanos es una parte
fundamental del éxito de toda esta nueva cultura; para ello se
les deberá involucrar mejorando la información, la formación y
la percepción social de la movilidad. Por su parte, la respuesta
ciudadana deberá corresponder, incorporando nuevos criterios
de calidad de vida asociados a la residencia en los centros ur-
banos rehabilitados, rompiendo la percepción actual de que el

estatus social va ligado al uso masivo del vehículo privado. Es-
tos nuevos comportamientos ya han calado en los países ricos
de nuestro entorno, donde predomina el espíritu del bienestar
del conjunto de la sociedad que se traduce en apuestas por el
uso de la bicicleta en el centro de la ciudad, los desplazamien-
tos a pie y el uso del transporte público ((Fig. 1).

2. INDICADORES DE LA MOVILIDAD Y DE LA EFICIENCIA
ENERGÉTICA EN LA CIUDAD

2.1. LA POBLACIÓN URBANA EN ESPAÑA
La población española ha crecido en los últimos años, pero el
crecimiento no ha sido uniforme. Ésta ha crecido, pero sobre
todo en regiones muy concretas: en el arco Mediterráneo, en la
Cornisa Cantábrica, y en la zona Centro (Madrid, y por exten-
sión, Guadalajara). En líneas generales, España es un país con
un marcado carácter mediterráneo, con 45.200.737 habitantes,
y una densidad media baja, de 89,57 hab/km2, si se compara
con otros países de la Europa Occidental (Fig. 2). 
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FIGURA 1. Cambios en los roles sociales.

FIGURA 2. Distribución de la
población Española, 2007

(INE).

España. Año 2007

Población total: 45.200.737 hab.
Densidad media: 89,57 hab/km2

Provincia con mayor densidad:
Madrid (758,13 hab/km2)

Provincia con menor densidad:
Soria (79,08 hab/km2)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadística
Datos según el censo a 1 de enero de 2007
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La región de Madrid es una de las zonas más pobladas de
la Península. Esta ciudad es la mayor de España, y su área
metropolitana es la cuarta mayor de la Unión Europea (sólo
superada por París, Londres y la región del Ruhr). También
Madrid se ha reforzado como primera región metropolitana es-
pañola, consolidando y ampliando la presencia de sedes corpo-
rativas en el tejido urbano, para posicionarse en la jerarquía
europea y mundial de las principales metrópolis y así atraer
inversiones foráneas. Un elemento clave en esta estrategia es
el aeropuerto de Madrid Barajas, que mueve el doble de pasa-
jeros que su inmediato de Barcelona y que además supone una
parte importante de la economía madrileña.

Después de Madrid existe otro gran polo que sirve de en-
lace con Europa, Barcelona. Barcelona se ha propuesto como
una nueva macrociudad portuaria mediterránea de cara al
mercado único europeo y a la economía global.

El resto lo representan otras regiones metropolitanas del
Estado español: Bilbao, y en general Vizcaya, Sevilla, Valen-
cia, Zaragoza, Málaga, Valladolid y Vigo. En todas estas ciuda-
des se está generando en torno suyo unas áreas metropolita-
nas con las que mantienen intensas relaciones, donde la
movilidad es el denominador común, que debe resolverse y me-
jorarse. Todo este proceso de urbanización tiene lugar en para-
lelo con la multiplicación de las grandes infraestructuras via-
rias en la periferia metropolitana, haciendo que cada vez se
dedique más espacio a la movilidad motorizada y a todo lo re-
lacionado con el transporte.

Si agrupamos las áreas metropolitanas por su población,
podemos definir tres grandes grupos. Grandes áreas metropo-
litanas con más de un millón de habitantes: Madrid, Barce-
lona, Valencia, Sevilla y Vizcaya. Además, se organizan otras
áreas metropolitanas de tamaño medio, con una población
comprendida entre medio millón y un millón de habitantes,
entre las que se encuentran: Asturias, Málaga, Gran Canaria,
Zaragoza y Bahía de Cádiz. Por último, las de menos de medio
millón de habitantes, en las que están: Granada, Alicante,
Pamplona, Vigo, A Coruña, Tarragona, Mallorca y Murcia.

El conjunto de estas áreas metropolitanas concentra al
52,6% de la población, y cuentan con un espacio de intercam-
bio de información en materia de movilidad “el Observatorio
de la Movilidad Metropolitana (OMM)”. 

Si analizamos el censo de la población española con el fin
de investigar la población real que vive en áreas metropolita-
nas, ésta es del 75%, y reside en municipios de más de 10.000
hab (Fig. 3). Considerando únicamente el concepto de munici-
pio y de más de 10.000 hab, en estos núcleos reside el 77% de
la población española. Estas cifras, nada despreciables, de con-
centración humana, nos obligan a analizar con rigor las nece-
sidades de movilidad de esa población para satisfacerlas de la
manera más eficiente y de acuerdo a criterios acordes con el
desarrollo sostenible.

2.2. MOVILIDAD URBANA EN ESPAÑA
En nuestro entorno ha habido una apuesta importante por la
carretera, con inversiones económicas que han incrementado
la red vial de forma lineal desde los años 70 hasta nuestros
días, esto ha permitido que el coche sea el modo de transporte
más utilizado en las actividades diarias. En el conjunto de la
Unión Europea (UE-27) el vehículo privado es el modo más
utilizado de transporte, como modo de transporte supera el
51% en Francia, Reino Unido, Italia y Alemania. En España,
el uso del vehículo privado no supera la media europea, pero
es el modo de transporte más empleado en el desempeño de
las actividades diarias.

La movilidad en general en la Europa de nuestro entorno
tanto de transporte público, como a pie es baja, no alcanza el
50% del total. España junto a Rumanía son los países con ma-
yor movilidad tanto en transporte público y a pie. España y el
Reino Unido también encabezan la lista de países desarrollados
con mayor número de familias sin coche. En el caso del Reino
Unido también se da la circunstancia de que la mayor parte de
la movilidad ciudadana tiene lugar en coche privado y ésta es de
las tasas más altas de Europa (58%), reproduciendo las conse-
cuencias de un urbanismo muy disperso, organizado en vivien-
das unifamiliares, donde los desplazamientos para el desem-
peño de las actividades diarias se efectúan en vehículo privado. 

Para analizar el comportamiento de la movilidad en el te-
rritorio español acudimos al Observatorio de la Movilidad Me-
tropolitana (OMM), que cuenta con información histórica so-
bre movilidad de 13* áreas metropolitanas y permite conocer
el comportamiento de aproximadamente la mitad de la pobla-
ción urbana. 
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FIGURA 3. Población que
reside en áreas metropolitanas
y municipios, según número
de habitantes.
(INE 2007).
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* Actualmente el OMM tiene información de 15 ATP (autoridades del transporte público).



Repasando el comportamiento de la movilidad en trans-
porte público mediante diferentes indicadores de movilidad
en las diferentes áreas metropolitanas, en concreto el de via-
jes anuales por habitante de todas las áreas incluidas en
el OMM, se aprecia que Madrid y su área metropolitana es la
región que realiza mayor número de viajes anuales por habi-
tante en transporte público, seguida muy de lejos por otras
regiones como Barcelona, Zaragoza, Vizcaya y Valencia (Fig.
4). El mayor número de viajes anuales de viajeros tiene lugar
en metro, ferrocarriles autonómicos (FFCC), y RENFE, com-
portamiento éste muy parecido al resto de las áreas metropo-
litanas estudiadas. Los autobuses, tanto urbanos como me-
tropolitanos, suponen un soporte importante en la movilidad
metropolitana en las diferentes redes de transporte público,
pero en general el número de viajes anuales de esta modali-
dad es menor a la del ferrocarril, excepto en Sevilla y en Za-

ragoza, ciudades en las que no hay red de metro. En general,
dominan los viajes en autobús urbano sobre el metropolitano
en las diferentes áreas incluidas en el OMM. Si se analiza la
movilidad desde la óptica del número de viajeros por cada
km de red de transporte público medido en viajeros-km, des-
taca el municipio de Madrid y su área metropolitana como
región de mayor número de viajeros-km, muy por delante in-
cluso de Barcelona (Fig. 5). La diferencia de población exis-
tente entre Madrid y Barcelona, de aproximadamente un mi-
llón de habitantes, no justifica las diferencias de movilidad
existente entre estas dos, y aún menos las diferencias con el
resto. Este comportamiento se explica porque aunque la red
de transporte público madrileña no sea todo lo satisfactoria
que desea el ciudadano, mantiene unos niveles de calidad, en
términos de frecuencia, regularidad, movilidad infantil, ter-
cera edad, y accesibilidad para personas con movilidad redu-
cida que la convierten en una de las redes más efectivas de
transporte público.

El uso del transporte público en Sevilla es bajo, en rela-
ción a lo que cabría esperar de una ciudad que con su área
metropolitana supera el millón doscientos cincuenta mil ha-
bitantes. Es la cuarta área metropolitana en relación al nú-
mero de habitantes y, sin embargo, el número de viajes anua-
les del conjunto de la red no supera al de regiones como
Zaragoza y Vizcaya, de mucha menor población. Si tenemos
en cuenta el número de viajeros-km, de nuevo Sevilla tiene
un ratio inferior a lo que se cabría de esperar por número de
habitantes.

En todas las áreas de gestión del transporte público pre-
domina la movilidad en vehículo privado, sobre el transporte
público y a pie. En el caso de Madrid y sin diferenciar el
comportamiento entre la corona metropolitana y el munici-
pio de Madrid, el vehículo privado es el modo más usado,
aunque su reparto con el resto de los modos de transporte es
casi proporcional: vehículo privado, transporte público y a
pie (Fig.6). El reparto modal entre transporte público y vehí-
culo privado depende sobre todo del lugar donde se producen
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Autobús
urbano

Autobús
metropol. Metro Tranvía RENFE* FEVE FF.CC.

autonómicos
Total

autobuses
Total

FF.CC. Total Viajes
anuales/hab.

Madrid 482,50 275,90 660,30 – 204,30 – – 758,40 864,60 1.623,00 270,1

Barcelona 174,54 120,45 353,40 16,90 122,20 – 77,90 294,99 570,40 865,39 178,2

Valencia 103,64 15,35 59,47 5,11 25,44 – – 118,99 90,03 209,02 120,6

Sevilla 85,00 13,80 – – 7,08 – – 98,80 7,08 105,88 84,7

Bizkaia 27,27 33,55 79,78 2,94 21,08 1,87 7,23 60,82 112,90 173,71 152,4

Asturias 14,30 n.d. – – 7,91 4,43 – 14,30 12,34 26,64 28,1

Málaga 43,20 10,00 – – 9,83 – – 53,20 9,83 63,03 67,7

Zaragoza 106,20 5,78 – – – – – 111,98 0,00 111,98 153,0

Bahía de Cádiz n.d. 5,45 – – 2,70 – – 5,45 2,70 8,15 12,6

Granada 34,40 10,26 – – – – – 44,65 0,00 44,65 92,2

Alicante 20,12 12,82 – 1,20 – – – 32,94 1,20 34,14 78,6

Pamplona 34,63 – – – – – 34,60 0,00 34,60 111,9

Vigo 22,50 – – – – – 22,50 0,00 22,50 75,8

FIGURA 4. Viajeros anuales (millones) en la red de transporte público de
diferentes ATP. (Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008).
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FIGURA 5. Viajeros-km anuales (millones) en diferentes ATP (Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2008). *Según ATP. **Cercanías según RENFE. Fuente: ATP.

Autobús
urbano

Autobús
metropolitano Metro Tranvía RENFE* FEVE FF.CC.

autonómicos
Total

autobuses Total FF.CC. Total

Madrid 1.867,3 4.152,3 4.615,5 – 3.965,5 – – 6.019,6 8.581,0 14.600,6

Barcelona 706,2 1.192,5 1.974,1 79,4 3.494,9 – 1.441,0 1.898,7 6.989,4 8.888,1

Valencia** 316,1 215,3 433,3 34,8 784,3 – – 531,4 1.252,4 1.783,8

Sevilla** 290,6 162,0 – – 171,4 – – 452,6 171,4 624,0

Asturias n.d. n.d. – – 174,0 91,1 – n.d. 265,0 265,0

Málaga** n.d. n.d. – – 160,4 – – n.d. 160,4 160,4

Granada n.d. 140,8 – – – – – 140,8 0,0 140,8

Alicante 172,0 141,8 – 14,7 – – – 313,8 14,7 328,5

A Coruña 77,4 – n.d. – – – 77,4 0,0 77,4
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FIGURA 6. Demanda del Sistema del Transporte Público de la comunidad de Madrid, año 2007 (Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid).
Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana, Informe 2008. Fuente: ATP.
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desplazamientos. En el interior de la almendra central del
municipio de Madrid predomina el transporte público y con-
forme nos alejamos hacia la corona metropolitana, predomi-
nan los desplazamientos en vehículo privado sobre el trans-
porte público. Así, el transporte público es el modo de
desplazamiento más usado en el conjunto de la movilidad
del municipio de Madrid (49,5%), el resto de desplazamien-
tos se lo reparten el vehículo privado y el transporte a pie.
La situación se invierte cuando se estudia el comporta-
miento de la corona metropolitana, donde el transporte pú-
blico cuenta con menor porcentaje modal, el 25,7%, y el resto
se lo reparten el vehículo privado y transporte a pie (74,3%
del reparto modal). Descendiendo en el análisis de la movili-
dad en el transporte público de Madrid mediante el indica-
dor de viajeros-km anuales, la distribución de movilidad se
la reparten entre el metro, los autobuses metropolitanos,
cercanías RENFE y la EMT (Fig. 7).

2.3. MOVILIDAD Y EFICIENCIA ENERGÉTICA

La movilidad cuenta con una traducción inmediata en con-
sumos de energía, ésta representa el 39,2% del total de la
energía final consumida en España. De este consumo, el
68% de la energía se destina a la carretera, lo que supone
un consumo por esta modalidad del 25%. Estas cifras de
consumo energético se refieren a lo que supone el total del
transporte en el balance energético nacional, pero en rela-
ción al tema que nos atañe, “la movilidad en el ámbito ur-
bano y metropolitano”, habría que conocer de todo el con-
sumo energético dedicado al transporte cuál es el que
corresponde a la movilidad en la ciudad. En el libro verde de
la Comisión Europea, “Hacia una nueva cultura de la movi-
lidad urbana” se reconoce que la movilidad urbana es la
causa del 40% de las emisiones de CO2, lo que equivaldría a
decir que en la movilidad urbana se consume ese mismo por-
centaje en energía. 

La evolución de la movilidad de personas y mercancías
en España ha presentado comportamientos diferentes al
conjunto de Europa. En España ha crecido más la movilidad
que en Europa, tanto de personas como mercancías en el pe-
ríodo 1990-2006. Pero además, ha crecido más la movilidad

de las de las mercancías, que la movilidad de las personas,
al igual que en el conjunto de Europa pero con una tenden-
cia más marcada. En España este crecimiento debe atri-
buirse a un crecimiento desmesurado de los modos menos
eficientes desde el punto de vista de la energía, carretera y
aéreo.

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

Otra de las cuestiones importantes a la hora de formular
propuestas y alternativas para mejorar la calidad de vida
del ciudadano es cuantificar la eficiencia energética de los
diferentes modos de transporte de viajeros en los entornos
urbanos y metropolitanos, aspecto clave para orientar los es-
tudios de planificación y de gestión del transporte, mejo-
rando la transferencia modal. Así, parece evidente la trans-
ferencia de demanda urbana e interurbana del avión al
coche, de éste al autobús y del autobús al AVE, del autobús
al metro y después a los trenes de cercanías ferroviarias,
tanto para el transporte de viajeros como para el transporte
de mercancías.

Otro hecho a destacar es la necesidad de avanzar en la re-
ducción de los consumos en energía en relación a los vehículos
privados y de mejorar la ocupación media de los vehículos. Así,
pasar de 1,12 viajeros por automóvil a 2 viajeros/automóvil en
un solo día equivaldría al ahorro energético que han supuesto
las mejoras en tecnología del automóvil en los últimos 25 años.
Los indicadores actuales apuntan a una ocupación actual de
1,74 viajeros automóvil y que lejos de mejorar la tendencia va
en retroceso, (datos de la DGC). Esto permite reconocer al aho-
rro como la mayor fuente generadora de energía, que se podría
conseguir no sólo mediante mejoras tecnológicas y de organi-
zación sino, además, mejorando los comportamientos ciudada-
nos.
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FIGURA 7. Usos por modos de transporte (Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008). Concesiones ferroviarias: operadores TFM, MLM, MLO y
Tranvía de Parla. Fuente: Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid.
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3. INDICADORES DE TRANSPORTE Y CONTAMINANTES
ATMOSFÉRICOS 

El transporte es también responsable de otros contaminantes:
óxidos de nitrógeno, COVNM (compuestos orgánicos volátiles
no metánicos), material particulado y ozono. En particular es
el mayor contribuidor a la emisión de partículas, principal-
mente de las partículas más peligrosas para la salud y de me-
nor tamaño (Pm 2,5).

En toda Europa, y también en España, la emisión de óxidos
de nitrógeno ha bajado ligeramente, a pesar de que en las ca-
rreteras circula mayor número de vehículos y estos lo hacen en
trayectos más largos (mayor movilidad unitaria). Lo que signi-
fica que la mejora tecnológica aplicada al automóvil ha conse-
guido contrarrestar la emisión de óxidos de nitrógeno, pero no
lo suficiente como para cumplir con los compromisos del Es-
tado español en la materia. El esfuerzo de reducción deberá
ser aún mayor si se quiere cumplir con el compromiso adqui-
rido por el Estado español para el 2010, establecido en la Di-
rectiva de Techos Nacionales de Emisión. La reducción esti-
mada para el año 2010, en relación a las proyecciones del
inventario entre los años 1990-2006, apuntan a unas necesida-
des de reducción del 43% de este contaminante.

Del mismo modo, los niveles COVNM (compuestos orgáni-
cos volátiles no metánicos) han disminuido desde el año 1996.
Las reducciones de los niveles entre los años 1990 y 2006 han
sido notables. Aún así hay que seguir reduciendo para cumplir
con el compromiso de la Directiva de Techos, que obliga a una
reducción del 27%. Las partículas han aumentado ligeramente
a pesar de que el parque automovilístico ha aumentado mucho
y la movilidad de los vehículos también. En este contaminante
la tecnología aplicada a los vehículos no ha sido tan efectiva
como en el caso de los óxidos de nitrógeno. 

En cuanto a los niveles de dióxido de azufre (SO2), aunque
inicialmente bajos, se han estabilizado en los mismos niveles
del año 1997. 

Para el actual período existen dos compromisos del Estado
español, la Directiva de Techos Nacionales y Protocolo de Kioto,
que exigen esfuerzos en la reducción de contaminantes como los
óxidos de nitrógeno y los compuestos orgánicos volátiles, cuyo
origen mayoritario está en el transporte por carretera.

En este apartado es importante hacer hincapié que las mejo-
ras tecnológicas que permiten reducir los contaminantes atmos-
féricos como partículas y óxidos de nitrógeno inciden en mayo-
res consumos de energía y por tanto emisiones de CO2. El

equilibrio que optimiza los consumos energéticos y por tanto la
emisión del CO2, reduciendo los límites de emisión de otros con-
taminantes, cuenta con un techo tecnológico próximo a alcanzar
en el marco de la tecnología actual basada en la obtención de
energía a partir de combustibles derivados del petróleo. Para se-
guir avanzando en el camino de reducir la contaminación sería
necesario explorar nuevas tecnologías, que por un lado permitie-
ran trasladar y evitar la contaminación en las áreas urbanas y
por otro diversificasen las fuentes de energía, potenciando las
más limpias. El ejemplo más ilustrativo sería la utilización de
pilas de hidrógeno en el transporte, vector energético, lo que
tiene la ventaja de que la contaminación se traslada al lugar de
generación de la energía, pudiendo ser ésta de origen renovable. 

4. TENDENCIAS DE LA MOVILIDAD URBANA,
OCUPACIÓN DEL TERRITORIO

En el período comprendido entre los años 1996-2006, se ha
producido un fenómeno urbanizador importante en todo el te-
rritorio, muy superior al experimentado en cualquier estado de
Europa (Fig. 8). Este crecimiento ha partido de la expansión
de grandes centros urbanos o polos de atracción de ciertas zo-
nas como Madrid y todo el arco Mediterráneo. Madrid, junto
con Guadalajara que se ha convertido parte de su área metro-
politana, ha experimentado un importante aumento demográ-
fico, seguido en importancia por la expansión de todo el arco
Mediterráneo de Murcia, Almería y Alicante y otro segundo
arco más al norte, integrado por Barcelona y Tarragona. El
resto de regiones próximas a Madrid, como Toledo, ha seguido
un crecimiento que en este caso ha llegado al 20%, mientras
que en otras zonas más alejadas del núcleo de atracción, el cre-
cimiento ha sido menor. Existe una inmensa zona noroeste que
o no ha crecido o incluso ha experimentado una tasa de creci-
miento negativa (Orense).

En general, y a modo de gran mancha de aceite, se está
multiplicando el efecto de ocupación del territorio, con la consi-
guiente reducción de la densidad de la población. Este hecho
se ha visto favorecido por el apoyo decidido dado a la carretera
como modo dominante de comunicación. Según la publicación
Milenium Cities Database esta dispersión urbanística ha su-
puesto un incremento de la movilidad en automóvil de un 5%.
Estas tendencias de movilidad están muy relacionadas con la
forma de organizar el territorio a nivel macro, jerarquía de los
núcleos de población, pero también tiene mucho que ver con la
organización de todo tipo de actividades en la periferia de las
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FIGURA 8. Incremento de la población (1996-2006) (INE 2007). Fuente: INE, 2006.

Incremento decenal
de población

N0

1
2
3
4
5
6

Mínimo
–99
–10
0
10
20
30

Máximo
–10
0
10
20
30
100

Color



ciudades: centros de trabajo y oficinas, centros de ocio, centros
empresariales y comerciales.

El fenómeno urbano ha pivotado en torno a grandes nú-
cleos como son Madrid, Barcelona, Valencia, Vizcaya y Má-
laga. Estos grandes polos o ciudades principales han generado
una extensa área metropolitana, que en el caso de Madrid su-
pera los 6.380.229 de habitantes, el área metropolitana de
Barcelona arrastra 5.239.927 hab, Valencia 1.732.830 hab, Se-
villa 1.250.597 hab y Vizcaya 1.139.863 hab. En general, las
grandes áreas metropolitanas que han experimentado un
fuerte crecimiento son: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Campo de Cartagena y Alicante, pero el mayor crecimiento lo
ha experimentado el área metropolitana, más que la ciudad de
la que depende jerárquicamente. Existe una excepción que ha
sido Granada, donde el municipio ha perdido población.

En todo este fenómeno la población se ha desplazado hacia
la periferia, donde también se ha desplazado una buena parte
de las actividades productivas y centros de negocio (oficinas,
ocio, centros comerciales y educativos). En este nuevo espacio
de relaciones humanas debe existir una extensa red de trans-
porte público que permita la movilidad de la población, organi-
zada según la jerarquía e importancia de cada núcleo de pobla-
ción.

Para favorecer la conexión y vertebración del territorio no
sólo se ha de promover una red equilibrada de transporte pú-
blico de calidad, sino que se debe actuar sobre la demanda del
transporte público con una política de precios competitiva, de
manera que su uso se haga atractivo, no sólo en términos de
economía de tiempo y calidad de vida, sino, además, por ofre-
cer ventajas económicas. Así, si comparamos las diferentes po-
líticas de precios de nuestro entorno, en general se puede afir-
mar que nuestro país no ha puesto en marcha una política
decidida en materia de los precios del transporte que permi-
tiera optar por el transporte público como primera opción: si
bien los precios del transporte no son los más altos de nuestro
entorno, el nivel de renta español es inferior al de la mayoría
de los países próximos, habiendo crecido más que el IPC en
muchos casos. La política de precios es otra de las herramien-
tas con la que cuentan los poderes públicos para favorecer el
transporte público como opción más ventajosa frente al vehí-
culo privado.

Las acciones de las administraciones públicas no han sido
del todo decididas y la percepción social del problema no es la
más adecuada, puesto que después de observar el indicador de
usos de los diferentes modos de transporte en diferentes terri-
torios se comprueba que el vehículo privado es el modo de
transporte más utilizado, y también se observa que el uso del
transporte público es mayor en las regiones donde el trans-
porte público es de calidad, en términos de frecuencia, inter-
modalidad y accesibilidad. En líneas generales, mejora el uso
del transporte público en Madrid, Zaragoza y Barcelona. Pre-
domina el uso del vehículo privado en Sevilla, Alicante y Car-
tagena, donde no existe una red de transporte público que sa-
tisfaga las necesidades del ciudadano. 

Se ha de reinventar el espacio urbano, de manera que los
grandes núcleos urbanos y la sociedad urbana en general se
convierten en el ámbito prioritario para potenciar el trans-
porte público urbano, como contrapartida a una sociedad que
se ha caracterizado por un crecimiento de la población de ma-
nera dispersa, con la consiguiente disminución de densidad de
los centros urbanos y otras tendencias de movilidad que han
provocado la dependencia del vehículo privado y la ocupación
del suelo, evitando así:

– Descentralización de usos residenciales, comerciales y
otras actividades a la periferia de las ciudades, creci-
miento urbano disperso y de baja densidad.

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

– Dificultad de dar respuesta a los múltiples colectivos,
con nuevas necesidades y una población cada día más
dispersa.

– Dificultad de accesibilidad al transporte público en las
zonas periféricas.

5. LÍNEAS DE ACTUACIÓN Y POLÍTICAS A PONER EN
MARCHA PARA MEJORAR LA MOVILIDAD

Las actuaciones públicas para organizar la movilidad en la
ciudad y su área metropolitana deberán organizarse en gran-
des líneas de actuación, que van desde la planificación y la
gestión de infraestructuras, a la información, formación y sen-
sibilización ciudadana, la normativa de desarrollo, la política
impositiva y las actuaciones muy concretas en el transporte
urbano y metropolitano.

5.1. PLANIFICACIÓN Y GESTIÓN DE INFRAESTRUCTURAS
La planificación del transporte debe estar concebida desde la
propia ordenación territorial y estar incluida en el planea-
miento urbanístico. Igual que cuando se concibe un Plan Gene-
ral se evalúa la forma de abastecimiento del agua, el impacto
en la ocupación del suelo y muchos otros factores vitales para
la población que ocupará ese espacio, de igual forma, se ha de
pensar en cómo satisfacer las necesidades de esa nueva pobla-
ción en cuanto a desplazamientos de personas y de mercan-
cías. Una herramienta eficaz de trabajo consiste en exigir me-
diante normativa con rango de Ley, que la aprobación de un
Plan General de un cierta entidad, incorpore un estudio de
movilidad de todo el entorno, pudiéndose exigir la elaboración
de un Plan de movilidad. 

Además, toda nueva infraestructura tiene que replantearse
desde el modelo territorial previamente establecido, optimi-
zando todas las infraestructuras existentes y priorizando la
movilidad del transporte público, con carriles de alta ocupa-
ción y otras modalidades de transporte (metro, cercanías u
otras modalidades de transporte de menor coste y menor ocu-
pación de suelo).

Todas las propuestas en planificación deberán primar y evi-
tar la movilidad obligada, reducir las necesidades de movili-
dad, mediante la gestión de la demanda y evitando en todo lo
posible el uso del vehículo privado. Toda iniciativa pública que
mejore la movilidad deberá vertebrar el territorio en torno a
ejes de transporte público. También, se deberá manejar la fis-
calidad para orientar la demanda, y siempre mandando seña-
les positivas a la ciudadanía mediante acciones ejemplarizan-
tes. De acuerdo con esta línea de proceder, no se debería
abusar de la construcción de infraestructuras centradas en po-
tenciar el uso del vehículo privado. Igualmente se incluirán
fórmulas de potenciar el transporte público colectivo, así, en el
diseño de nuevos viales y carreteras se incluirá la creación de
carriles de vehículos de alta ocupación, BUS/VAO y corredores
verdes para el transporte de mercancías.

Además, en los centros históricos urbanos y en zonas de
marcado carácter comercial se deberán crear espacios peato-
nales, donde el ciudadano tenga espacio para el disfrute de la
ciudad, para ello en las zonas próximas se deberá regular el
tráfico con técnicas de “calmado del tráfico”, obligando a que
los vehículos circulen con bajas velocidades que no superen los
30 km/hora.

Todas las actuaciones deberán favorecer y potenciar la cali-
dad en el transporte público: en términos de intermodalidad,
frecuencia, regularidad, máxima accesibilidad a los diferentes
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espacios económicos y culturales. Se deberá tener especial
atención a las personas con movilidad reducida: movilidad in-
fantil, tercera edad, y personas con minusvalías físicas.

Cada territorio tiene sus condicionantes específicos, por lo
que no existen fórmulas únicas para resolver la movilidad
ciudadana. En este nuevo espacio territorial las TIC (Tecnolo-
gías de la Información y de la Comunicación) cuentan con un
protagonismo especial. Permitirán a la ciudadanía la posibili-
dad de llegar a diferentes servicios sin que sea necesario una
presencia física: catálogo de publicaciones de bibliotecas, po-
tenciar todas las posibilidades de la e-administración, trami-
tación administrativa y la simplificación de procesos burocrá-
ticos. Estas nuevas tecnologías permiten resolver problemas
concretos sin la presencia física real, y abren nuevas ofertas
de servicios públicos.

Hay otras muchas fórmulas que pueden orientar la de-
manda de los ciudadanos hacia formas de transporte más efi-
cientes. Para ello, no sólo se deberá manejar la provisión de
infraestructuras, también se trabajará en su gestión, vías de
alta ocupación, aparcamientos disuasorios próximos a líneas
de trenes de cercanías y de otras modalidades de transporte
público, modular la entrada de vehículos a las ciudades regu-
lando el uso de aparcamientos para residentes y aparcamien-
tos de rotación, sin olvidar otras necesidades de las ciudades,
como los vehículos pesados, más propios del transporte mer-
cancías, que deberán contar con corredores verdes.

Un tema clave en todas estas acciones es potenciar los
transportes públicos que son más eficientes desde el punto de
vista energético y que mejoren la calidad del aire. Por ello, se
deberá apostar por la integración urbana del ferrocarril, de
las redes de cercanías y ferrocarriles metropolitanos en el te-
jido urbano. Todo incluido en una amplia red intermodal, que
permita llegar a los distintos lugares según las características
de cada territorio (población existente, tipología de cada ciu-
dad), y haga uso de intercambiadores como lugar de concu-
rrencia de los diferentes modos de transporte, que mejoren la
accesibilidad al mismo. En los últimos años también se han
revitalizado otras fórmulas: se han propuesto tranvías y tre-
nes ligeros, como modalidad de transporte eficiente, de bue-
nas prestaciones desde el punto de vista de la calidad ambien-
tal y de menor coste.

Hasta ahora y por la falta de continuidad en la planifica-
ción urbana la ciudad se ha convertido en un entorno hostil
para el propio ciudadano, que no invita a su disfrute; por eso
se ha de volver a esquemas donde se recupere la ciudad para
el peatón, y para el ciclista. Esta última modalidad debe jugar
su papel, se convierte en una buena opción para pequeños
desplazamientos desde la vivienda particular con el modo de
transporte utilizado en los desplazamientos al lugar de tra-
bajo.

Se ha de apostar por un mejor transporte público, vertebra-
dor del territorio, con los modos más eficientes desde el punto
de vista energético, de tiempo y de calidad de vida, para ello se
ha de trabajar en la unificación de tarifas, con la implantación
del billete único en el transporte público de viajeros, con vali-
dez en todas las líneas ferroviarias y viajes por carretera,
siempre facilitando la posibilidad de acceder a la mayor por-
ción del territorio. Otra manera de facilitar el uso del trans-
porte público, es ganarse la confianza del usuario mediante
una apuesta fuerte para mejorar la frecuencia del transporte y
la información a los diferentes tipos de usuarios. 

La movilidad urbana no debe descuidar la distribución de
mercancías, por ello la creación de centros de logística, y la dis-
tribución con los modos de transporte más eficientes son otras
de las cuestiones que una planificación equilibrada del territo-
rio tiene que abordar.

5.2. LA INFORMACIÓN Y LA SENSIBILIZACIÓN
La información, la formación y la percepción social de la mo-
vilidad son tres aspectos a cuidar y que juegan un papel
muy importante. La vida en la ciudad española actual pa-
rece haberse establecido a imagen y semejanza del modelo
americano, en el que la residencia se fija en la periferia y el
uso del vehículo privado facilita los traslados a la ciudad y
al trabajo, y es lo que garantiza y se vende desde los medios
de comunicación y círculos de sociedad como calidad de vida.
Será una importante tarea implantar esta nueva filosofía,
para lo que habrá que hacer un claro esfuerzo por difundir
ideas tales como que existen viviendas que facilitan la cali-
dad de vida en los centros urbanos rehabilitados, inculcar la
nueva cultura puesta en marcha en los países ricos sobre la
apuesta por la bicicleta, por andar y por mejorar el trans-
porte público, y sobre todo, trasladar el mensaje a la pobla-
ción de que la ciudad densa, vivida y vecinal, aporta mayor
calidad de vida y bienestar social.

En este sentido también es de vital importancia la forma-
ción generacional hacia el uso racional del transporte, co-
menzando desde la escuela, evitando así el abuso del vehí-
culo privado, e incluyendo conceptos de eco-eficiencia en los
procesos formativos de nuevos conductores en todos los mo-
dos de transporte.

5.3. CLAVES NORMATIVAS
Con todo lo dicho hasta ahora, resulta evidente que el con-
junto de propuestas para incentivar el uso eficiente de los
distintos modos de transporte, por un lado, e impulsar la or-
denación y planificación del territorio, por otro, deben sus-
tentarse en un marco legislativo suficientemente consen-
suado y claro en estos términos, de manera que sirva de
herramienta fundamental para que las diferentes adminis-
traciones puedan actuar. En este sentido, la clave normativa
de mayor rango sería la Estrategia Nacional de Movilidad
Sostenible. Un instrumento lo suficientemente útil y eficaz
debería ofrecer una visión de conjunto (políticas de infraes-
tructura de transporte y cambio modal, política industrial
que promueva la innovación en los vehículos y los combusti-
bles, la calidad del aire y el ruido, la seguridad y la salud,
etc.) y a la vez proporcionar los instrumentos económicos de
coordinación y cooperación entre las distintas Administra-
ciones.

Esta Estrategia Nacional para mejorar la movilidad per-
mitiría al tiempo y de forma sinérgica el ahorro energético y
la reducción de emisiones a la atmósfera. Habría que acome-
ter normativa para fomentar el ahorro y las energías reno-
vables, medidas fiscales ligadas al medio ambiente, revisión
del PEIT, potenciando la gestión de la movilidad, la eficien-
cia energética y la reducción de emisiones, inclusión de cri-
terios de adaptación al cambio climático en el diseño de to-
das las infraestructuras y un plan de potenciación del
Transporte Público y no motorizado en la ciudad y áreas me-
tropolitanas.

5.4. INSTRUMENTOS DE COORDINACIÓN Y COOPERACIÓN
PARA ACTUAR EN EL ÁMBITO URBANO

Es necesario que existan instrumentos de colaboración ad-
ministrativa, e instrumentos de colaboración económica en-
tre las tres administraciones (Administración del Estado,
Administración Autonómica y Administración Local) para la
puesta en marcha de políticas en el ámbito urbano orienta-
das al transporte, porque la movilidad urbana está compar-
tida desde el punto de vista competencial entre las tres ad-
ministraciones.
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Para cumplir con esta tarea de coordinación ya el propio
PEIT 2005-2020 (Plan Estratégico de Infraestructuras del
Transporte) analiza esta cuestión y crea el foro por la movi-
lidad, con capacidad de análisis y de propuesta de iniciati-
vas en materia de transporte.

En el ámbito urbano los consorcios de transporte juegan
un papel esencial, al permitir coordinar actuaciones y políti-
cas en todo el transporte público urbano de cada área de
transporte (Fig. 9).

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

6. CONCLUSIONES
Por todo lo descrito a lo largo del documento, la movilidad es
un gran reto de nuestro tiempo y un reto de compleja solu-
ción, por lo que conlleva de organización del territorio para
evitar un aumento indiscriminado de su ocupación, no pro-
porcional al aumento de población, como lo demuestra que
la expansión urbana entre los año 1990-2000 aumentó un
5% y el área urbanizada un 10%.

La mejora de la organización territorial desde la planifi-
cación y el urbanismo, con determinaciones sobre condicio-
nes de uso, densidades e intensidades de uso en las ciuda-
des, los primeros cinturones urbanos y las áreas industriales
abandonadas, cuarteles y terrenos baldíos en torno a los ejes
donde por tradición existe una importante red de transporte
público, tendrá efectos en la calidad de vida del ciudadano,
que se manifestará en su economía doméstica, en el menor
tiempo de desplazamiento al trabajo y en menores emisiones
de gases contaminantes y de efecto invernadero.

Potenciar el uso de cercanías, trenes y tranvías para co-
municar los núcleos de cierta entidad y zonas más pobladas,
con sus áreas urbanas y con el resto del territorio no sólo fa-
vorece el ahorro energético por tratarse de transportes pú-
blicos muy eficientes, sino que además permite ir corri-
giendo la dependencia española de los combustibles fósiles,

al poder contar con la electricidad como fuerza de tracción.
Ésta no sólo tiene la ventaja de poderse producir lejos de las
grandes aglomeraciones urbanas, sino que además puede
generarse a partir de energías renovables, que permiten ma-
yor elasticidad en su gestión y menor efecto contaminante.

Aunque la organización y funcionamiento del territorio
en su conjunto es importante, actuar con estrategias concre-
tas que busquen la mayor eficiencia en las aglomeraciones
urbanas permite un gran efecto multiplicador porque en és-
tas se concentra la mayor parte de la población del planeta,
una tendencia que irá en aumento en las próximas décadas.
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FIGURA 9. Esquema de los Consorcios del Transporte Urbano.
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