La movilidad urbana: un gran reto para

las ciudades de nuestro tiempo
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RESUMEN La movilidad es un elemento clave de nuestro modelo social y econémico, pero también una causa muy impor-
tante del deterioro ambiental: contaminacion atmosférica y acustica, gases de efecto invernadero y ocupacion del territorio.
Por otra parte, nuestra sociedad se organiza territorialmente en torno a grandes ciudades y areas metropolitanas, que con-
centran gran parte de la poblacién y de la actividad ocupacional y de servicios. Asi, actuar sobre la mejora de la movilidad
urbana y metropolitana focaliza la resolucién del problema en el espacio, con medidas de gran efecto multiplicador.

El articulo revisa las caracteristicas del modelo de movilidad urbana en las dreas metropolitanas espanolas, y su impacto en la
emision de gases contaminantes, en la eficiencia energética y la ocupacion del territorio. Por tltimo, se recopila un conjunto de
medidas, a impulsar desde las Administraciones Publicas para reorientar el actual modelo hacia la sostenibilidad.

URBAN MOBILITY: A GREAT CHALLENGE FOR TODAY CITIES

ABSTRACT  Mobility is a Key element of our social and economic model, but also an important origin of environmental
damage: air and acoustic pollution, greenhouse effect gases and territory occupation.

On the other hand, our society is territorially organized around big cities and metropolitan areas, which concentrate a great
part of population and business and services activity. So, acting to improve urban and metropolitan mobility focuses the
problem resolution in space, with measures of strong multiplying effect.

The article reviews the characteristics of urban mobility model of metropolitan areas in Spain and their impact in energy ef-
ficiency, air pollution and territory occupation. Lastly, a group of measures to be promoted by public authorities are discus-

sed, in order to re-direct model towards sustainability.
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1. INTRODUCCION

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

(*) . Area de Calidad del Aire y Cambio Climéatico. Centro de Estudios y
Experimentacién de Obras Piblicas (CEDEX).

Nuestro modelo social y econdmico se organiza en torno a
grandes ciudades y dreas metropolitanas. En la comunicacién
de la Comisién Europea “hacia una nueva cultura de la movili-
dad” se reconoce que el 60% de la poblacién vive en ciudades
de méas de 10.000 habitantes, y en un futuro serdn éstas las
que alberguen la mayor parte de la poblacién del planeta. Es-
tas ciudades se organizan jerdrquicamente entre ellas para op-
timizar el uso de los equipamientos de servicios, centros em-
presariales y de negocios y actividades culturales.

Por esta razén, 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-
trara en un futuro un importante porcentaje de la poblacién 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 ocupacion progresiva y la degradacion
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FIGURA 1. Cambios en los roles sociales.

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 planificacién del transporte sea una ta-
rea que perdure en el tiempo para dotar al conjunto del terri-
torio del modo de transporte, intermodalidad, m4s eficiente se-
gin las diferentes tipologias de uso del suelo. Al tiempo,
deberan actuar para que el urbanismo y la planificacién terri-
torial se supediten al modelo territorial previamente estable-
cido, con un estudio previo de optimizacién de las infraestruc-
turas ya existentes y priorizando la movilidad del transporte
publico. Pero la complicidad de los ciudadanos es una parte
fundamental del éxito de toda esta nueva cultura; para ello se
les debera involucrar mejorando la informacion, la formacién y
la percepcién social de la movilidad. Por su parte, la respuesta
ciudadana debera corresponder, incorporando nuevos criterios
de calidad de vida asociados a la residencia en los centros ur-
banos rehabilitados, rompiendo la percepcién actual de que el

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

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

2.1. LA POBLACION URBANA EN ESPANA

La poblacién espafiola ha crecido en los tltimos afios, pero el
crecimiento no ha sido uniforme. Esta ha crecido, pero sobre
todo en regiones muy concretas: en el arco Mediterraneo, en la
Cornisa Cantabrica, y en la zona Centro (Madrid, y por exten-
sion, Guadalajara). En lineas generales, Espaiia es un pais con
un marcado cardcter mediterrdneo, con 45.200.737 habitantes,
y una densidad media baja, de 89,57 hab/km?, si se compara
con otros paises de la Europa Occidental (Fig. 2).
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Poblacién total: 45.200.737 hab.
Densidad media: 89,57 hab/km?

Provincia con mayor densidad:
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Soria (79,08 hab/km?)

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica
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La regién de Madrid es una de las zonas méas pobladas de
la Peninsula. Esta ciudad es la mayor de Espania, y su édrea
metropolitana es la cuarta mayor de la Union Europea (sélo
superada por Paris, Londres y la region del Ruhr). También
Madrid se ha reforzado como primera regién metropolitana es-
paniola, consolidando y ampliando la presencia de sedes corpo-
rativas en el tejido urbano, para posicionarse en la jerarquia
europea y mundial de las principales metrépolis y asi atraer
inversiones foraneas. 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 ademads supone una
parte importante de la economia madrilena.

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

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

Si agrupamos las dreas metropolitanas por su poblacién,
podemos definir tres grandes grupos. Grandes dreas metropo-
litanas con mdas de un millon de habitantes: Madrid, Barce-
lona, Valencia, Sevilla y Vizcaya. Ademds, se organizan otras
dreas metropolitanas de tamafio medio, con una poblacién
comprendida entre medio millén y un millén de habitantes,
entre las que se encuentran: Asturias, Malaga, Gran Canaria,
Zaragoza y Bahia de Céddiz. Por ultimo, las de menos de medio
millén de habitantes, en las que estan: Granada, Alicante,
Pamplona, Vigo, A Coruiia, Tarragona, Mallorca y Murcia.

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

Si analizamos el censo de la poblacién espanola con el fin
de investigar la poblacion real que vive en dreas metropolita-
nas, ésta es del 75%, y reside en municipios de méas de 10.000
hab (Fig. 3). Considerando unicamente el concepto de munici-
pio y de méas de 10.000 hab, en estos ntcleos reside el 77% de
la poblacién espafiola. Estas cifras, nada despreciables, de con-
centracién humana, nos obligan a analizar con rigor las nece-
sidades de movilidad de esa poblacién para satisfacerlas de la
manera mas eficiente y de acuerdo a criterios acordes con el
desarrollo sostenible.

2.2. MOVILIDAD URBANA EN ESPANA

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

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

Para analizar el comportamiento de la movilidad en el te-
rritorio espafiol acudimos al Observatorio de la Movilidad Me-
tropolitana (OMM), que cuenta con informacién histérica so-
bre movilidad de 13* dreas metropolitanas y permite conocer
el comportamiento de aproximadamente la mitad de la pobla-
cién urbana.

Mas de 500.000 hab.

De 50.000 a 500.000 hab.

Menos de 10.000 hab.

De 10.000 a
50.000 hab.

FIGURA 3. Poblacién que
reside en areas metropolitanas
y municipios, segin nimero
de habitantes.

(INE 2007).

* Actualmente el OMM tiene informacién de 15 ATP (autoridades del transporte publico).
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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 1589 59,47 511 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 89,59 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
Malaga 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
Bahia de Cadiz 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 11,9
Vigo 22,50 - - - - - 22,50 0,00 22,50 75,8
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FIGURA 4. Viajeros anuales (millones) en la red de transporte piblico de
diferentes ATP. (Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008).

Repasando el comportamiento de la movilidad en trans-
porte publico mediante diferentes indicadores de movilidad
en las diferentes dreas metropolitanas, en concreto el de via-
jes anuales por habitante de todas las dreas incluidas en
el OMM, se aprecia que Madrid y su drea metropolitana es la
region que realiza mayor numero de viajes anuales por habi-
tante en transporte puiblico, seguida muy de lejos por otras
regiones como Barcelona, Zaragoza, Vizcaya y Valencia (Fig.
4). El mayor nimero de viajes anuales de viajeros tiene lugar
en metro, ferrocarriles autonémicos (FFCC), y RENFE, com-
portamiento éste muy parecido al resto de las dreas metropo-
litanas estudiadas. Los autobuses, tanto urbanos como me-
tropolitanos, suponen un soporte importante en la movilidad
metropolitana en las diferentes redes de transporte publico,
pero en general el nimero de viajes anuales de esta 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 autobus urbano sobre el metropolitano
en las diferentes dreas incluidas en el OMM. Si se analiza la
movilidad desde la Gptica del ndmero de viajeros por cada
km de red de transporte ptblico medido en viajeros-km, des-
taca el municipio de Madrid y su area metropolitana como
regién de mayor nimero de viajeros-km, muy por delante in-
cluso de Barcelona (Fig. 5). La diferencia de poblacién exis-
tente entre Madrid y Barcelona, de aproximadamente un mi-
1ll6n de habitantes, no justifica las diferencias de movilidad
existente entre estas dos, y aun menos las diferencias con el
resto. Este comportamiento se explica porque aunque la red
de transporte publico madrilefia no sea todo lo satisfactoria
que desea el ciudadano, mantiene unos niveles de calidad, en
términos de frecuencia, regularidad, movilidad infantil, ter-
cera edad, y accesibilidad para personas con movilidad redu-
cida que la convierten en una de las redes mas efectivas de
transporte publico.

El uso del transporte publico en Sevilla es bajo, en rela-
cién a lo que cabria esperar de una ciudad que con su 4rea
metropolitana supera el millén doscientos cincuenta mil ha-
bitantes. Es la cuarta area metropolitana en relacion al nu-
mero de habitantes y, sin embargo, el nimero de viajes anua-
les del conjunto de la red no supera al de regiones como
Zaragoza y Vizcaya, de mucha menor poblacién. Si tenemos
en cuenta el ndmero de viajeros-km, de nuevo Sevilla tiene
un ratio inferior a lo que se cabria de esperar por nimero de
habitantes.

En todas las dreas de gestion del transporte publico pre-
domina la movilidad en vehiculo privado, sobre el transporte
publico y a pie. En el caso de Madrid y sin diferenciar el
comportamiento entre la corona metropolitana y el munici-
pio de Madrid, el vehiculo privado es el modo méds usado,
aunque su reparto con el resto de los modos de transporte es
casi proporcional: vehiculo privado, transporte puablico y a
pie (Fig.6). El reparto modal entre transporte piblico y vehi-
culo privado depende sobre todo del lugar donde se producen
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Autobis Autobis , . FF.CC. Total
e [ e e Metro Tranvia RENFE FEVE oy s s Total FE.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
Mélaga** 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 Coruia 77 .4 = n.d. = = = 77 .4 0,0 77,4
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FIGURA 5. Viajeroskm anuales (millones) en diferentes ATP (Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2008). *Segiin ATP. **Cercanias segin RENFE. Fuente: ATP.
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FIGURA 6. Demanda del Sistema del Transporte Piblico de la comunidad de Madrid, afio 2007 (Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid).
Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana, Informe 2008. Fuente: ATP.
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Demanda del Sistema de Transporte Piblico de la Comunidad de Madrid
(en millones)
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FIGURA 7. Usos por modos de transporte (Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 2008). Concesiones ferroviarias: operadores TFM, MLM, MLO y
Tranvia de Parla. Fuente: Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid.

desplazamientos. En el interior de la almendra central del
municipio de Madrid predomina el transporte publico y con-
forme nos alejamos hacia la corona metropolitana, predomi-
nan los desplazamientos en vehiculo privado sobre el trans-
porte publico. Asi, el transporte ptblico es el modo de
desplazamiento mds usado en el conjunto de la movilidad
del municipio de Madrid (49,5%), el resto de desplazamien-
tos se lo reparten el vehiculo privado y el transporte a pie.
La situacién se invierte cuando se estudia el comporta-
miento de la corona metropolitana, donde el transporte pu-
blico cuenta con menor porcentaje modal, el 25,7%, y el resto
se lo reparten el vehiculo privado y transporte a pie (74,3%
del reparto modal). Descendiendo en el andlisis de la movili-
dad en el transporte ptblico de Madrid mediante el indica-
dor de viajeros-km anuales, la distribucién de movilidad se
la reparten entre el metro, los autobuses metropolitanos,
cercanias RENFE y la EMT (Fig. 7).

2.3. MOVILIDAD Y EFICIENCIA ENERGETICA

La movilidad cuenta con una traducciéon inmediata en con-
sumos de energia, ésta representa el 39,2% del total de la
energia final consumida en Espafia. De este consumo, el
68% de la energia se destina a la carretera, lo que supone
un consumo por esta modalidad del 25%. Estas cifras de
consumo energético se refieren a lo que supone el total del
transporte en el balance energético nacional, pero en rela-
cién al tema que nos atafie, “la movilidad en el dmbito ur-
bano y metropolitano”, habria que conocer de todo el con-
sumo energético dedicado al transporte cudl es el que
corresponde a la movilidad en la ciudad. En el libro verde de
la Comision 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 CO,, lo que equivaldria a
decir que en la movilidad urbana se consume ese mismo por-
centaje en energia.

La evolucién de la movilidad de personas y mercancias
en Espana ha presentado comportamientos diferentes al
conjunto de Europa. En Espana ha crecido més la movilidad
que en Europa, tanto de personas como mercancias en el pe-
riodo 1990-2006. Pero ademas, ha crecido mas la movilidad

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

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

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

Otro hecho a destacar es la necesidad de avanzar en la re-
duccién de los consumos en energia en relacion a los vehiculos
privados y de mejorar la ocupacién media de los vehiculos. Asi,
pasar de 1,12 viajeros por automévil a 2 viajeros/automévil en
un solo dia equivaldria al ahorro energético que han supuesto
las mejoras en tecnologia del automévil en los tltimos 25 afios.
Los indicadores actuales apuntan a una ocupacién actual de
1,74 viajeros automovil 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 energia, que se podria
conseguir no sélo mediante mejoras tecnolégicas y de organi-
zacion sino, ademas, mejorando los comportamientos ciudada-
nos.
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3. INDICADORES DE TRANSPORTE Y CONTAMINANTES
ATMOSFERICOS

El transporte es también responsable de otros contaminantes:
6xidos de nitrégeno, COVNM (compuestos organicos volatiles
no metdnicos), material particulado y ozono. En particular es
el mayor contribuidor a la emisién de particulas, principal-
mente de las particulas mds peligrosas para la salud y de me-
nor tamario (Pm 2,5).

En toda Europa, y también en Espaiia, la emisién de éxidos
de nitrégeno ha bajado ligeramente, a pesar de que en las ca-
rreteras circula mayor niimero de vehiculos y estos lo hacen en
trayectos mas largos (mayor movilidad unitaria). Lo que signi-
fica que la mejora tecnoldgica aplicada al automévil ha conse-
guido contrarrestar la emisién de Gxidos de nitrégeno, pero no
lo suficiente como para cumplir con los compromisos del Es-
tado espanol en la materia. El esfuerzo de reduccién debera
ser ain mayor si se quiere cumplir con el compromiso adqui-
rido por el Estado espafiol para el 2010, establecido en la Di-
rectiva de Techos Nacionales de Emision. La reduccion esti-
mada para el afo 2010, en relacién a las proyecciones del
inventario entre los afios 1990-2006, apuntan a unas necesida-
des de reduccion del 43% de este contaminante.

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

En cuanto a los niveles de diéxido de azufre (SO,), aunque
inicialmente bajos, se han estabilizado en los mismos niveles
del afio 1997.

Para el actual periodo existen dos compromisos del Estado
espariol, la Directiva de Techos Nacionales y Protocolo de Kioto,
que exigen esfuerzos en la reduccién de contaminantes como los
oxidos de nitrégeno y los compuestos organicos volatiles, cuyo
origen mayoritario estd en el transporte por carretera.

En este apartado es importante hacer hincapié que las mejo-
ras tecnoldgicas que permiten reducir los contaminantes atmos-
féricos como particulas y 6xidos de nitrégeno inciden en mayo-
res consumos de energia y por tanto emisiones de CO,. El

equilibrio que optimiza los consumos energéticos y por tanto la
emision del CO,, reduciendo los limites de emisién de otros con-
taminantes, cuenta con un techo tecnoldgico préximo a alcanzar
en el marco de la tecnologia actual basada en la obtencién de
energia a partir de combustibles derivados del petréleo. Para se-
guir avanzando en el camino de reducir la contaminacién seria
necesario explorar nuevas tecnologias, que por un lado permitie-
ran trasladar y evitar la contaminacién en las dreas urbanas y
por otro diversificasen las fuentes de energia, potenciando las
més limpias. El ejemplo més ilustrativo seria la utilizacién de
pilas de hidrégeno en el transporte, vector energético, lo que
tiene la ventaja de que la contaminacion se traslada al lugar de
generacion de la energia, pudiendo ser ésta de origen renovable.

4. TENDENCIAS DE LA MOVILIDAD URBANA,
OCUPACION DEL TERRITORIO

En el periodo comprendido entre los afios 1996-2006, se ha
producido un fenémeno urbanizador importante en todo el te-
rritorio, muy superior al experimentado en cualquier estado de
Europa (Fig. 8). Este crecimiento ha partido de la expansion
de grandes centros urbanos o polos de atraccién de ciertas zo-
nas como Madrid y todo el arco Mediterraneo. Madrid, junto
con Guadalajara que se ha convertido parte de su drea metro-
politana, ha experimentado un importante aumento demogra-
fico, seguido en importancia por la expansién de todo el arco
Mediterraneo de Murcia, Almeria y Alicante y otro segundo
arco mas al norte, integrado por Barcelona y Tarragona. El
resto de regiones préximas a Madrid, como Toledo, ha seguido
un crecimiento que en este caso ha llegado al 20%, mientras
que en otras zonas mds alejadas del nucleo de atraccién, el cre-
cimiento ha sido menor. Existe una inmensa zona noroeste que
0 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 estd
multiplicando el efecto de ocupacién del territorio, con la consi-
guiente reduccién de la densidad de la poblacion. Este hecho
se ha visto favorecido por el apoyo decidido dado a la carretera
como modo dominante de comunicacién. Segun la publicacién
Milenium Cities Database esta dispersion urbanistica ha su-
puesto un incremento de la movilidad en automévil de un 5%.
Estas tendencias de movilidad estdn muy relacionadas con la
forma de organizar el territorio a nivel macro, jerarquia de los
ntcleos de poblacién, pero también tiene mucho que ver con la
organizacion de todo tipo de actividades en la periferia de las
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FIGURA 8. Incremento de la poblacién (1996-2006) (INE 2007). Fuente: INE, 2006.

Ingenieria Civil 154/2009

103




LA MOVILIDAD URBANA: UN GRAN RETO PARA LAS CIUDADES DE NUESTRO TIEMPO

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

El fenémeno urbano ha pivotado en torno a grandes nu-
cleos como son Madrid, Barcelona, Valencia, Vizcaya y Ma-
laga. Estos grandes polos o ciudades principales han generado
una extensa drea metropolitana, que en el caso de Madrid su-
pera los 6.380.229 de habitantes, el area 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 dreas 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 drea metropolitana, mas que la ciudad de
la que depende jerdrquicamente. Existe una excepcién que ha
sido Granada, donde el municipio ha perdido poblacién.

En todo este fenémeno la poblacién 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 publico que permita la movilidad de la poblacién, organi-
zada segun la jerarquia e importancia de cada ntcleo de pobla-
cién.

Para favorecer la conexion y vertebracion del territorio no
s6lo se ha de promover una red equilibrada de transporte pu-
blico de calidad, sino que se debe actuar sobre la demanda del
transporte publico con una politica de precios competitiva, de
manera que su uso se haga atractivo, no sélo en términos de
economia de tiempo y calidad de vida, sino, ademds, por ofre-
cer ventajas econdmicas. Asi, si comparamos las diferentes po-
liticas de precios de nuestro entorno, en general se puede afir-
mar que nuestro pais no ha puesto en marcha una politica
decidida en materia de los precios del transporte que permi-
tiera optar por el transporte publico como primera opcién: si
bien los precios del transporte no son los més altos de nuestro
entorno, el nivel de renta espafiol es inferior al de la mayoria
de los paises préximos, habiendo crecido més que el IPC en
muchos casos. La politica de precios es otra de las herramien-
tas con la que cuentan los poderes publicos para favorecer el
transporte publico como opciéon més ventajosa frente al vehi-
culo privado.

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

Se ha de reinventar el espacio urbano, de manera que los
grandes nucleos urbanos y la sociedad urbana en general se
convierten en el ambito prioritario para potenciar el trans-
porte publico urbano, como contrapartida a una sociedad que
se ha caracterizado por un crecimiento de la poblacién de ma-
nera dispersa, con la consiguiente disminucién de densidad de
los centros urbanos y otras tendencias de movilidad que han
provocado la dependencia del vehiculo privado y la ocupacién
del suelo, evitando asi:

— Descentralizaciéon 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 multiples colectivos,
con nuevas necesidades y una poblacién cada dia mas
dispersa.

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

5. LINEAS DE ACTUACION Y POLITICAS A PONER EN
MARCHA PARA MEJORAR LA MOVILIDAD

Las actuaciones publicas para organizar la movilidad en la
ciudad y su drea metropolitana deberdn organizarse en gran-
des lineas de actuacién, que van desde la planificacién y la
gestion de infraestructuras, a la informacién, formacién y sen-
sibilizacién ciudadana, la normativa de desarrollo, la politica
impositiva y las actuaciones muy concretas en el transporte
urbano y metropolitano.

5.1. PLANIFICACION Y GESTION DE INFRAESTRUCTURAS

La planificacién del transporte debe estar concebida desde la
propia ordenacion territorial y estar incluida en el planea-
miento urbanistico. Igual que cuando se concibe un Plan Gene-
ral se evalta la forma de abastecimiento del agua, el impacto
en la ocupacion del suelo y muchos otros factores vitales para
la poblacion que ocupara ese espacio, de igual forma, se ha de
pensar en como satisfacer las necesidades de esa nueva pobla-
cién en cuanto a desplazamientos de personas y de mercan-
cias. Una herramienta eficaz de trabajo consiste en exigir me-
diante normativa con rango de Ley, que la aprobacién de un
Plan General de un cierta entidad, incorpore un estudio de
movilidad de todo el entorno, pudiéndose exigir la elaboracion
de un Plan de movilidad.

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

Todas las propuestas en planificacién deberan primar y evi-
tar la movilidad obligada, reducir las necesidades de movili-
dad, mediante la gestion de la demanda y evitando en todo lo
posible el uso del vehiculo privado. Toda iniciativa pdblica que
mejore la movilidad deberd vertebrar el territorio en torno a
ejes de transporte publico. También, se deberd manejar la fis-
calidad para orientar la demanda, y siempre mandando sena-
les positivas a la ciudadania mediante acciones ejemplarizan-
tes. De acuerdo con esta linea de proceder, no se deberia
abusar de la construccion de infraestructuras centradas en po-
tenciar el uso del vehiculo privado. Igualmente se incluiran
férmulas de potenciar el transporte publico colectivo, asi, en el
disefio de nuevos viales y carreteras se incluird la creacion de
carriles de vehiculos de alta ocupacion, BUS/VAO y corredores
verdes para el transporte de mercancias.

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

Todas las actuaciones deberan favorecer y potenciar la cali-
dad en el transporte publico: en términos de intermodalidad,
frecuencia, regularidad, maxima accesibilidad a los diferentes
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espacios econémicos y culturales. Se deberd tener especial
atencion a las personas con movilidad reducida: movilidad in-
fantil, tercera edad, y personas con minusvalias fisicas.

Cada territorio tiene sus condicionantes especificos, por lo
que no existen formulas unicas para resolver la movilidad
ciudadana. En este nuevo espacio territorial las TIC (Tecnolo-
gias de la Informacion y de la Comunicacién) cuentan con un
protagonismo especial. Permitirdn a la ciudadania la posibili-
dad de llegar a diferentes servicios sin que sea necesario una
presencia fisica: catalogo de publicaciones de bibliotecas, po-
tenciar todas las posibilidades de la e-administracion, trami-
tacién administrativa y la simplificacién de procesos burocra-
ticos. Estas nuevas tecnologias permiten resolver problemas
concretos sin la presencia fisica real, y abren nuevas ofertas
de servicios publicos.

Hay otras muchas formulas que pueden orientar la de-
manda de los ciudadanos hacia formas de transporte mas efi-
cientes. Para ello, no sélo se deberd manejar la provision de
infraestructuras, también se trabajara en su gestién, vias de
alta ocupacién, aparcamientos disuasorios proximos a lineas
de trenes de cercanias y de otras modalidades de transporte
publico, modular la entrada de vehiculos a las ciudades regu-
lando el uso de aparcamientos para residentes y aparcamien-
tos de rotacién, sin olvidar otras necesidades de las ciudades,
como los vehiculos pesados, més propios del transporte mer-
cancias, que deberan contar con corredores verdes.

Un tema clave en todas estas acciones es potenciar los
transportes publicos que son més eficientes desde el punto de
vista energético y que mejoren la calidad del aire. Por ello, se
deberd apostar por la integracién urbana del ferrocarril, de
las redes de cercanias y ferrocarriles metropolitanos en el te-
jido urbano. Todo incluido en una amplia red intermodal, que
permita llegar a los distintos lugares segin las caracteristicas
de cada territorio (poblacién existente, tipologia 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 dltimos afos también se han
revitalizado otras formulas: se han propuesto tranvias 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-
cion urbana la ciudad se ha convertido en un entorno hostil
para el propio ciudadano, que no invita a su disfrute; por eso
se ha de volver a esquemas donde se recupere la ciudad para
el peaton, y para el ciclista. Esta tltima modalidad debe jugar
su papel, se convierte en una buena opcién para pequefios
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 ptblico, vertebra-
dor del territorio, con los modos més eficientes desde el punto
de vista energético, de tiempo y de calidad de vida, para ello se
ha de trabajar en la unificacién de tarifas, con la implantacién
del billete tnico en el transporte ptblico de viajeros, con vali-
dez en todas las lineas ferroviarias y viajes por carretera,
siempre facilitando la posibilidad de acceder a la mayor por-
cion del territorio. Otra manera de facilitar el uso del trans-
porte publico, es ganarse la confianza del usuario mediante
una apuesta fuerte para mejorar la frecuencia del transporte y
la informacién a los diferentes tipos de usuarios.

La movilidad urbana no debe descuidar la distribucién de
mercancias, por ello la creacion de centros de logistica, y la dis-
tribucién con los modos de transporte mds eficientes son otras
de las cuestiones que una planificacion equilibrada del territo-
rio tiene que abordar.

5.2. LA INFORMACION Y LA SENSIBILIZACION

La informacidn, la formacién y la percepcién social de la mo-
vilidad son tres aspectos a cuidar y que juegan un papel
muy importante. La vida en la ciudad espafiola 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 vehiculo privado facilita los traslados a la ciudad y
al trabajo, y es lo que garantiza y se vende desde los medios
de comunicacién y circulos de sociedad como calidad de vida.
Sera una importante tarea implantar esta nueva filosofia,
para lo que habra que hacer un claro esfuerzo por difundir
ideas tales como que existen viviendas que facilitan la cali-
dad de vida en los centros urbanos rehabilitados, inculcar la
nueva cultura puesta en marcha en los paises ricos sobre la
apuesta por la bicicleta, por andar y por mejorar el trans-
porte publico, y sobre todo, trasladar el mensaje a la pobla-
cién 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-
cién generacional hacia el uso racional del transporte, co-
menzando desde la escuela, evitando asi el abuso del vehi-
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-
denacion y planificacion 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 seria la Estrategia Nacional de Movilidad
Sostenible. Un instrumento lo suficientemente 1til y eficaz
deberia ofrecer una vision de conjunto (politicas de infraes-
tructura de transporte y cambio modal, politica industrial
que promueva la innovacion en los vehiculos y los combusti-
bles, la calidad del aire y el ruido, la seguridad y la salud,
etc.) y a la vez proporcionar los instrumentos econémicos de
coordinacién y cooperacién entre las distintas Administra-
ciones.

Esta Estrategia Nacional para mejorar la movilidad per-
mitiria al tiempo y de forma sinérgica el ahorro energético y
la reduccién de emisiones a la atmésfera. Habria que acome-
ter normativa para fomentar el ahorro y las energias reno-
vables, medidas fiscales ligadas al medio ambiente, revision
del PEIT, potenciando la gestion de la movilidad, la eficien-
cia energética y la reduccion de emisiones, inclusién de cri-
terios de adaptacién al cambio climdtico en el disefio de to-
das las infraestructuras y un plan de potenciacion del
Transporte Piblico y no motorizado en la ciudad y dreas me-
tropolitanas.

5.4. INSTRUMENTOS DE COORDINACION Y COOPERACION
PARA ACTUAR EN EL AMBITO URBANO

Es necesario que existan instrumentos de colaboracién ad-
ministrativa, e instrumentos de colaboracién econémica en-
tre las tres administraciones (Administracién del Estado,
Administracién Autonémica y Administracién Local) para la
puesta en marcha de politicas en el ambito urbano orienta-
das al transporte, porque la movilidad urbana estd compar-
tida desde el punto de vista competencial entre las tres ad-
ministraciones.
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FIGURA 9. Esquema de los Consorcios del Transporte Urbano.

Para cumplir con esta tarea de coordinacién ya el propio
PEIT 2005-2020 (Plan Estratégico de Infraestructuras del
Transporte) analiza esta cuestion y crea el foro por la movi-
lidad, con capacidad de andlisis y de propuesta de iniciati-
vas en materia de transporte.

En el ambito urbano los consorcios de transporte juegan
un papel esencial, al permitir coordinar actuaciones y politi-
cas en todo el transporte publico urbano de cada drea 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 dreas
metropolitanas espafiolas a partir del anélisis 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-
cién, por lo que conlleva de organizacion del territorio para
evitar un aumento indiscriminado de su ocupacién, no pro-
porcional al aumento de poblacién, como lo demuestra que
la expansién urbana entre los ano 1990-2000 aumenté un
5% y el area urbanizada un 10%.

La mejora de la organizacion territorial desde la planifi-
cacion 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 dreas industriales
abandonadas, cuarteles y terrenos baldios en torno a los ejes
donde por tradicién existe una importante red de transporte
publico, tendra efectos en la calidad de vida del ciudadano,
que se manifestard en su economia doméstica, en el menor
tiempo de desplazamiento al trabajo y en menores emisiones
de gases contaminantes y de efecto invernadero.

Potenciar el uso de cercanias, trenes y tranvias para co-
municar los nicleos de cierta entidad y zonas mas pobladas,
con sus areas urbanas y con el resto del territorio no sélo fa-
vorece el ahorro energético por tratarse de transportes pu-
blicos muy eficientes, sino que ademds permite ir corri-
giendo la dependencia espafiola de los combustibles fésiles,

al poder contar con la electricidad como fuerza de traccién.
Esta no sélo tiene la ventaja de poderse producir lejos de las
grandes aglomeraciones urbanas, sino que ademas puede
generarse a partir de energias renovables, que permiten ma-
yor elasticidad en su gestién y menor efecto contaminante.
Aunque la organizaciéon 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 poblacién del planeta,
una tendencia que ird en aumento en las préximas décadas.
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