Resumen

La movilidad urbana esta experimentando
importantes transformaciones en los Gltimos
anos debido a las nuevas tecnologias, los
cambios demograficos y sociales, y el aumen-
to de la urbanizacion. Sin embargo, la manera
en la que nos desplazamos y movemos las
mercancias en las ciudades sigue sin ser del
todo sostenible: numerosas ciudades presen-
tan niveles inaceptables de contaminacién, las
emisiones de CO, provenientes del transporte
siguen aumentando y el espacio dedicado al
coche continua siendo desproporcionado. En
el articulo se analiza la movilidad en las areas
metropolitanas espanolas y su evolucion en el
tiempo, asi como los gastos que realizan las
familias en transporte, segun la densidad de
poblacion de las ciudades. Ademés, se han
recopilado algunas experiencias en el ambi-
to de la movilidad urbana que estan siendo
exitosas para la consecucion de ciudades mas
sostenibles.

Palabras clave: patrones de movilidad,
ciudades sostenibles, gastos de transporte
por hogar.

Abstract

Urban mobility is experiencing major
changes in recent years due to new
technologies, demographic and social
changes, and increasing urbanization.
However, mobility of people and goods
in most cities is still unsustainable: cities
present unacceptable and unhealthy levels
of pollution, CO, emissions from transport
continue to increase and the space dedicated
to the car remains unbalanced. The article
analyses mobility in Spanish metropolitan
areas and their evolution over time, as
well as the expenses that families dedicate
to transport, according to the population
density of cities. In addition, some successful
experiences in the field of sustainable urban
mobility have been compiled.

Keywords: mobility patterns, sustainable
cities, household transport expenditure.
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I. INTRODUCCION

AS ciudades son el corazéon

y el motor del desarrollo eu-

ropeo, ya que concentran
el 60 por 100 de la poblacién
y el 85 por 100 de la riqueza en
Europa (Comisién Europea,
2007). En la actualidad, el 55 por
100 de la poblacién mundial vive
en areas urbanas, y se estima que
para 2050 aumente hasta el 68
por 100 (UN, 2018). Estas cifras
son mucho mayores en Espafa,
que actualmente presenta un
82 por 100 de poblacion urba-
na en una extension que ocupa
el 20,5 por 100 de la superfi-
cie total del pais (Ministerio de
Fomento, 2018). Este fendbmeno
es el resultado del éxodo rural,
que estd creando macrociudades
muy dificiles de gestionar.

Al contrario de lo deseable
—modelo de ciudad compacta y
diversa, como la ciudad medite-
rranea tradicional- se esta ten-
diendo a un crecimiento rapido
y descontrolado que conlleva a
desarrollos dispersos y difusos
que tienden a aumentar las des-
igualdades sociales y provoca
mayores efectos negativos sobre
el medio ambiente, el climay la
salud de los ciudadanos. Este
proceso, conocido como expan-
sién urbana (urban sprawl, en
inglés), aumenta la ocupaciéon
de espacio y el consumo de ener-
gfa, y complica el suministro de
todos los servicios y el acceso a
las necesidades baésicas (Audirac,
2005). En el &mbito de la movili-
dad, esta dispersion de activida-

des y residencias incita a realizar
viajes mas largos y dispersos, en
los que el coche particular tiene
un uso predominante, ya que en
estas areas el transporte publico
no es eficiente, por no ser capaz
de atender a cada uno de estos
nuevos desarrollos diseminados
de una manera sostenible. Este
uso indiscriminado del coche
conlleva unos efectos negativos
de sobra conocidos por todos:
mayor consumo energético por
pasajero transportado, mas emi-
siones de CO, y de otros conta-
minantes atmosféricos, mayor
consumo de espacio, mas acci-
dentes de trafico, etc., que se
concentran en las ciudades, lo
que provoca una peor calidad de
vida para sus habitantes.

Las emisiones de gases de efec-
to invernadero (GEl) en las ciu-
dades causadas por la movilidad
supone el 40,1 por 100 del total,
computadas al transporte en su
fase de desplazamiento, siendo
esta cifra para el conjunto del pais
del 26 por 100 (Ministerio para la
Transicion Ecoldgica, 2019). Las
seis grandes areas metropolitanas
espanolas (1) acumulan el 44 por
100 de las emisiones de GEl del
total de las asociadas a la movi-
lidad urbana en Espafa (Porto,
Mateos y Sanz, 2016).

Ademas de estas emisiones,
gue no tienen efectos nocivos
para la salud en las concentracio-
nes que solemos respirar, pero
si para el medio ambiente, ya
que contribuye al calentamiento
global del planeta, hay otros ele-
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mentos provenientes del trans-
porte que afectan negativamen-
te a la salud de las personas. Es el
caso de los gases contaminantes,
las particulas en suspension, el
ruido, la falta de espacios verdes
y la falta de actividad fisica (IS-
Global, 2019). En cuanto a las
emisiones de gases contaminan-
tes, los méas perjudiciales para
la salud son los éxidos de nitro-
geno (NO,). Se trata de gases
téxicos e irritantes, formados
por NO, y NO. Un 70 por 100
procede de los vehiculos, sobre
todo de los diésel (y cuanto mas
antiguos, mas contaminantes).
Afectan al sistema respiratorio
—provocando asma y bronquitis—
y pueden producir inflamacion
sistémica. Las particulas materia-
les que salen de los motores de
combustién (PM2.5 y PM10) son
un factor de riesgo para muchas
enfermedades cardio y cerebro-
vasculares, respiratorias y cancer
de pulmon, entre otras. Cuanto
mas pequenas son estas parti-
culas, mas facilmente penetran
en nuestro organismo. Las muer-
tes prematuras estimadas por
contaminaciéon ambiental
por particulas en Espafna, para
el ano 2010, fueron de 14.042
(WHO y OEDC, 2015).

El ruido afecta a la salud
hasta tal punto que la Orga-
nizacion Mundial de la Salud
(OMS) clasifica el procedente del
trafico como el segundo factor
medioambiental mas perjudi-
cial en Europa, detras solo de la
contaminacion del aire. El trafico
rodado es la fuente de conta-
minaciéon acustica mas comun
tanto dentro como fuera de las
ciudades, seguido de los trenes
y los aviones. El exceso de ruido
puede provocar trastornos del
sueno, estrés, alteracién de la
conducta, hipertensiéon o en-
fermedades del corazdn, entre
otras. En Espafa, el ruido proce-

dente el trafico rodado produce
mas de 1.000 muertes prema-
turas al afo (European Climate
Foundation, 2018).

La ocupacion de espacio de
los modos de transporte en las
ciudades es muy elevada, siendo
el coche el modo que, con dife-
rencia, mas espacio consume: el
espacio que ocupa un viaje diario
medio del hogar al trabajo en
coche es 90 veces mayor que el
mismo viaje efectuado en metro,
y 20 veces mas que si se realiza
en autobus o tranvia (Monzon et
al., 2006). Si hablamos del espa-
cio que ocupan los coches cuan-
do estan aparcados, esto ya es
mas preocupante si se tiene en
cuenta que, en Espafa, los co-
ches estan de media aparcados
el 97 por 100 del tiempo (Sanz,
Vega y Mateos, 2014). Todo el
espacio dedicado al coche hace
que cada vez haya menos espa-
cios verdes en las ciudades. Los
estudios cientificos asocian los
espacios verdes —parques urba-
nos, jardines, calles arboladas o
bosques, entre otros— a nume-
rosos beneficios para la salud
en personas adultas, como la
reduccion del estrés, el hecho de
vivir mas afos o un mejor estado
de salud general y mental.

Los accidentes de trafico
constituyen otro de los impactos
negativos que se acentlan en las
ciudades, debido a la gran con-
centracién de tréfico rodado. En
Espana, los accidentes en el dm-
bito urbano suponen el 63 por
100 del total de accidentes con
victimas y un 27 por 100 de los
fallecidos, alcanzando un total
de 489 personas fallecidas en
2018 (DGT, 2019). En cuanto al
tipo de accidente, las colisiones
entre dos o méas vehiculos son
el 59 por 100 de los accidentes
con victimas, pero los atropellos
al peatdn son los que ocasionan

un mayor numero de fallecidos
(47 por 100), siendo el peatén
el elemento maés vulnerable de
todos.

Todos estos problemas son co-
munes en la mayoria de las areas
metropolitanas espafnolas vy, por
tanto, resulta necesario replan-
tear el modelo de desarrollo de
las ciudades para asegurar unas
condiciones de vida mas sosteni-
bles. Hay que intentar cambiar los
paradigmas que sugieren que el
crecimiento urbano es saludable
por aquellos que sefalan que «las
ciudades densas aportan mayor
eficiencia y calidad de vida que
las ciudades dispersas». Debemos
apostar por las ciudades no frag-
mentadas, en las que exista una
mezcla de usos y una densidad
suficiente que permitan realizar
los desplazamientos a pie. Pero,
ademas, las ciudades deben re-
cuperar el espacio publico para
el ciudadano; un espacio cada
vez mas escaso porque ha sido
invadido por el coche particular
(generalmente aparcado), con-
virtiendo al ciudadano en peatéon
(Rueda, 2010). Tal como dice
Robert Cervero, hay que cons-
truir ciudades para las personas
teniendo en cuenta las 7 S de los
futuros urbanos sostenibles, en
los que las ciudades promueven
una movilidad basada en via-
jes cortos, modos lentos, viajes
seguros, propulsion sostenible,
movilidad compartida, inteligen-
te y socialmente inclusiva (2)
(Cervero, 2019).

Ademas de controlar la ex-
pansion de las ciudades y planifi-
car conjuntamente el urbanismo
y la movilidad, son necesarias
otras actuaciones para conseguir
una movilidad urbana sostenible,
como son la restriccion del uso
del coche privado en los centros
urbanos y el desarrollo de un
transporte alternativo de calidad,
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qgue pueda ser competitivo con
el coche particular. Estos tres pi-
lares son la base de una politica
de movilidad sostenible exitosa
(UITP, 2001). En definitiva, con-
seguir un sistema de transporte
urbano eficiente es un requisi-
to fundamental para mejorar la
calidad de vida y el desarrollo
econdmico de los ciudadanos
(Unién Europea, 2010).

Por otro lado, en este siglo XXI,
denominado ya por algunos au-
tores como el siglo de las ciu-
dades, estamos asistiendo a un
cambio de paradigma de la mo-
vilidad, en el que la ciudad debe
compatibilizar el incremento de
la demanda de movilidad con la
necesidad de reducir los costes
asociados a ella y hacer frente a
los cambios sociales, tecnolégi-
cos y demograficos.

Es, por tanto, necesario plan-
tear politicas de movilidad adap-
tadas a los nuevos retos que
se presentan: retos medioam-
bientales, tecnoldgicos, sociales
y econémicos, a la vez que es
preciso garantizar el derecho
a la movilidad como elemento
que contribuye al bienestar, a la
cohesion social, al crecimiento
econémico y a la creacion de
puestos de trabajo.

En las siguientes secciones se
describen, en primer lugar, las
tendencias que estan cambiando
las pautas de movilidad en las
ciudades; en segundo lugar, se
analiza la movilidad en las princi-
pales ciudades espafolas a partir
de una serie de datos y su evolu-
cién en el tiempo, asi como los
gastos asociados al transporte
por familia y, por Ultimo, se ex-
pone la descripcion de una serie
de buenas practicas en materia de
movilidad, que estan siendo exi-
tosas para la consecuciéon de
ciudades mas sostenibles.

Il. NUEVAS TENDENCIAS
DE MOVILIDAD EN LAS
CIUDADES

En los ultimos anos se estan
identificando una serie de ten-
dencias que estan produciendo
cambios en las pautas de movili-
dad de los ciudadanos.

Por un lado, y como se ha
comentado anteriormente, el
aumento de la poblacién urba-
na estd provocando que nues-
tras ciudades sean cada vez mas
grandes, y mas dispersas, en las
que cada vez se producen mas
desigualdades sociales y mas im-
pactos sobre el medio ambiente,
el clima y la salud. La ciudad
mediterranea tradicional, diversa
y compacta, es el modelo que
hay que seguir, aunque parece
que la tendencia es ir en senti-
do contrario. En este sentido, la
Agenda Urbana Espanola (Minis-
terio de Fomento, 2019), basan-
dose en los criterios establecidos
por la Agenda 2030, la Nueva
Agenda Urbana de Naciones
Unidas y la Agenda Urbana para
la Unién Europea, establece el
marco estratégico para orientar
las politicas urbanas en Espafay
apuesta por un modelo urbano
equitativo, justo y sostenible.
Entre sus objetivos estratégicos,
los mas importantes son evitar
la dispersion urbana y revitalizar la
ciudad existente, definiendo mo-
delos urbanos que fomenten la
densidad y garantizando la di-
versidad de usos; ademas, el ob-
jetivo favorecer la proximidad y
la movilidad sostenible que, para
conseguirlo, recoge una serie de
lineas de actuacién que fomen-
tan un modelo urbano de usos
mixtos, y otras que van encami-
nadas a potenciar los modos de
transporte mas sostenibles.

Por otro lado, estan los cam-
bios demograficos y sociales, li-

derados por el envejecimiento de
la poblacién y los nuevos estilos
de vida, en los que la economia
colaborativa o el individualismo
son aspectos a tener en cuenta.
En cuanto al envejecimiento de
la poblacién, este supone un
reto para los planificadores de la
movilidad, que deben tener en
cuenta las necesidades de un co-
lectivo cada vez mas numeroso
y que precisara de una serie de
infraestructuras y servicios urba-
nos adecuados para su desplaza-
miento. El descenso continuado
de las tasas de natalidad y el
aumento de la esperanza de vida
estan transformando la forma
de la pirdmide de poblacién en
la mayoria de los paises euro-
peos (Eurostat, 2019). Segun
los datos que maneja el Instituto
Nacional de Estadistica (INE),
en el aino 2030, uno de cada
cuatro espanoles tendrad mas de
65 afos. Por lo general, el co-
lectivo de la tercera edad utiliza
menos el coche particular y tiene
una mayor disposiciéon a usar el
transporte publico, siempre que
sea suficientemente accesible
para ellos, y a caminar, por lo
que esta es otra razébn mas por
la que hay que disefar ciudades
para los peatones, con entornos
amigables que favorezcan la mo-
vilidad a pie.

En el lado contrario se en-
cuentran los jévenes, cuyas prio-
ridades también han cambiado y
las nuevas tecnologias han teni-
do mucho que ver. Es la llamada
nueva cultura de los jovenes,
quienes exploran nuevos mode-
los econémicos de consumo co-
laborativo basados en compartir
gastos accediendo a servicios de
uso compartido, como es el caso
de los vehiculos compartidos
(coches, motos, patinetes...); ya
no necesitan tener un vehiculo
en propiedad, lo Unico que quie-
ren es utilizarlo cuando y donde
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ellos quieren. Esto es posible
gracias al uso generalizado del
movil, que les permite gestionar
la movilidad, estar informados
en tiempo real, personalizar sus
viajes y, en definitiva, les facili-
ta sus desplazamientos diarios.
Estas nuevas generaciones son,
ademds, mas exigentes en cuan-
to a seguridad vial y en aspectos
medioambientales, estando muy
concienciados de los impactos
del transporte sobre el cambio
climatico y la calidad del aire,
siendo uno de los grupos mas
convencidos del uso de coches
hibridos o eléctricos.

Las nuevas tecnologias tam-
bién han modificado los habitos
de consumo de la poblacién, y
estan afectando de manera im-
portante a la movilidad cotidiana
en las ciudades. El comercio elec-
trénico ha crecido mucho en los
Ultimos afos, lo que ha dispara-
do los repartos de mercancias a
domicilio. Ahora cada domicilio
se convierte en un nuevo destino
de la mercancia y los articulos
entregados cada vez son mas
pequefos, lo que implica una
disminucién de la eficiencia de la
distribucion y un aumento de los
costes. Los clientes demandan
una inmediatez en la entrega
de productos, obligando a las
empresas a ser rapidas y a hacer
paradas muy cortas de tiempo,
incidiendo, a veces, en vehiculos
mal aparcados que afectan ne-
gativamente a la movilidad. Otro
aspecto que esta multiplicando
la actividad de distribucion son
las entregas fallidas porque el
cliente no se encuentra en su
domicilio; se tiene que volver a
realizar la entrega en una o va-
rias ocasiones.

En este contexto cambian-
te y revolucionario de la movili-
dad urbana, con cambios en los
modelos energéticos, restriccio-

nes a la circulacion por motivos
ambientales y mayor concien-
ciacion de la poblacién, estan
surgiendo nuevas formas de
movilidad compartida (sharing)
que, a su vez, aumentan la oferta
de servicios disponibles en las
ciudades. Estos modelos se basan
en un servicio de alquiler de vehi-
culos (coches, motos, bicicletas
y patinetes) por periodos cortos
de tiempo, mediante una apli-
cacion movil. En un primer mo-
mento aparecieron los sistemas
de bicicleta publica que, gracias
a la buena acogida en algunas
ciudades, empezd a crecer en
ciudades mas grandes y con mas
desnivel, que plantearon sistemas
de bicicletas eléctricas (o con pe-
daleo asistido) para favorecer su
uso (p. ej., Madrid). Mas tarde,
comenzaron a surgir otros mo-
delos de movilidad. El carsha-
ring es el modelo mas extendido
en las ciudades europeas, y se
ofrecen en dos modalidades: el
original (round-trip), que con-
siste en poder coger el vehiculo
en una base de alquiler concreta
y devolverlo en el mismo punto; y
el modelo flexible (freefloating o
one-way), que permite cogery
devolver el vehiculo en cualquier
punto de la via publica, sin la ne-
cesidad de hacerlo en bases fijas
de alquiler. Son una alternativa al
coche privado que esta resultan-
do muy atractiva, especialmente
entre los mas jovenes, ya que sus
tarifas no muy elevadas resultan
mas econdmicas que tener un
coche en propiedad. Ademas,
otra caracteristica que les otor-
ga un interés especial es que la
mayoria son vehiculos eléctricos,
o por lo menos de bajas emisio-
nes, por lo que pueden utilizarse
en los centros urbanos que tie-
nen restringido el acceso a los
vehiculos mas contaminantes.
Sin embargo, estos sistemas, es-
pecialmente los vehiculos de mo-
vilidad persona (VMP), como los

patinetes eléctricos, no han sido
acogidos en todas las ciudades
de la misma manera. Son «vehi-
culos» que no estan sometidos
a las regulaciones de los auto-
moviles a motor, a pesar de que
algunos pueden alcanzar hasta
los 70 kilémetros por hora, y han
llenado nuestras calles antes de
que existiera regulacion alguna
sobre ellos. La invasién de aceras
y el elevado numero de infrac-
ciones y accidentes en los que se
han visto involucrados le otorgan
un éxito, de momento, dudoso.
En muchas ciudades espafnolas
estan retirando estos patinetes
de sus calles, pues se instalan
en pasos de cebra o itinerarios
peatonales, impidiendo la acce-
sibilidad de los viandantes (3).
En general, existe un desconoci-
miento generalizado de los usua-
rios de estos sistemas de movili-
dad sobre normas de circulacion
y estacionamientos, pautas de
proteccion y seguridad. Resulta,
por tanto, necesario disponer
de una normativa que regule
su circulacién, condiciones de
uso y aseguramiento, de manera
que se garantice la seguridad de
todos los usuarios de los espacios
urbanos (Asociacion Espafiola de
la Carretera y Area de Prevencion
y Seguridad Vial de la Fundacion
MAPFRE, 2019).

Este nuevo ecosistema de so-
luciones de movilidad unido al
uso creciente de aplicaciones
moviles que permiten gestionar
la movilidad debe aprovechar-
se para implementar soluciones
Maa$S (Mobility as a Service), de
movilidad como servicio, en las
que se integran varios servicios
de transporte en un Unico ser-
vicio de movilidad accesible a la
demanda (MaaS Alliance, 2017),
garantizando tres elementos
fundamentales: un planificador
del viaje, un eficaz mecanismo
de reservas y un sistema fiable de
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cobro/pago. Por lo general, exis-
ten dos modalidades de pago:
método de pago por uso, o pay
as you go, a traves de la aplica-
cién; o mediante prepago con
una suscripcion mensual, apli-
cando distintas tarifas segun el
paquete contratado por cada
usuario. Estos paquetes pue-
den incluir usos ilimitados de
todos los modos de transporte,
o combinar el uso ilimitado del
transporte publico con un tiem-
po maximo de uso de carsharing,
o taxi, etc. En aquellas ciudades
donde MaaS$ ya funciona desde
hace tiempo (Helsinki, con la pla-
taforma Whim) estd siendo un
éxito absoluto, con un aumento
del numero de suscripciones y
un cambio en las pautas de mo-
vilidad con menor uso de coche
privado.

Por ultimo, no se puede de-
jar de mencionar en este apar-
tado de nuevas tendencias de
movilidad en ciudades el desa-
rrollo del vehiculo auténomo.
Aunque todavia no lo podemos
ver circulando por nuestras calles
ya esta siendo objeto de pruebas
en entornos controlados. AlUn
gueda mucho camino por reco-
rrer, ya que, de los seis niveles
de automatizacion existentes
(segun la SAE, Society of Auto-
mobile Engineers), de 0 a 5, en
la actualidad nos encontramos
en el nivel 2, consistente en una
automatizacioén parcial de la con-
duccién. Para alcanzar el nivel 5
de automatizacion completa son
necesarios muchos requerimien-
tos tecnoldgicos, tanto en el ve-
hiculo como en la infraestructu-
ra, y otros aspectos regulatorios,
econémicos y sociales (Jiménez,
2018). La conduccién autonoma
supondra una revolucion en la
movilidad ya que, por un lado,
va a permitir que personas que
no conduzcan (por problemas
fisicos o de edad) puedan utilizar

estos vehiculos de manera indivi-
dual o compartida; por otro lado,
no habra que perder tiempo en
buscar aparcamiento; ademas,
se prevé una reduccion de la
accidentalidad debido a la elimi-
nacion de errores humanos por
distracciones o cansancio. Esto
en cuanto al coche autbnomo,
pero también habra automatiza-
cion del transporte publico, con
las consiguientes ventajas que
supone: mayor seguridad, au-
mento de la frecuencia de paso,
fiabilidad y puntualidad del servi-
cio, potencial para reducir costes
de personal, flexibilidad para
cambiar las rutas y horarios, etc.
(Lépez-Lambas y Alonso, 2019).

lll. LA MOVILIDAD URBANA
EN ESPANA

Un sistema de transporte pu-
blico moderno, integrado y mul-
timodal constituye la columna
vertebral de una movilidad urba-
na sostenible y eficiente. Por ello,
para caracterizar la movilidad en
las dreas metropolitanas espa-
fiolas se va a partir de los datos
qgue recoge el ultimo informe
del Observatorio de la Movilidad
Metropolitana-OMM (Monzoén
etal., 2019), y se va a completar
con otras fuentes complementa-
rias (DGT, INE, etc.).

El OMM es un instrumento
de coordinacién que queda re-
flejado en la Estrategia Espafola
de Movilidad Sostenible para
impulsar un transporte urba-
no sostenible. Se constituyé en
el ano 2003, impulsado por el
Ministerio de Medio Ambiente, y
en él participan los representantes
de las autoridades de transporte
publico de 24 areas metropolita-
nas espafolas (que representan a
mas de la mitad de la poblacién
espafola), con el objeto de refle-
jar la contribucién del transporte

publico a la consecucion de una
movilidad mas sostenible en las
ciudades, lo que conlleva a una
mejora de la calidad del aire 'y, en
definitiva, a una mejor calidad de
vida de los ciudadanos. Ademas
de este ministerio, ahora llama-
do Ministerio para la Transicién
Ecoldgica y el Reto Demografico,
representado a través de la
Direccién General de Evalua-
cién y Calidad Ambiental y del
Instituto para la Diversificacién y
Ahorro de la Energia (IDAE), en
el OMM participan activamen-
te el Ministerio de Transporte,
Movilidad y Agenda Urbana, me-
diante la Direccion General de
Transporte Terrestre y Renfe, y el
Ministerio del Interior, a través de
la Direcciébn General de Tréfico.

A continuacion, se presen-
tan los principales indicadores
que van a permitir caracterizar la
movilidad en las principales areas
metropolitanas espafolas (4).

1. Aspectos
socioecondmicos

La forma en la que la pobla-
cién se distribuye en la ciudad
afecta de manera importante a
sus pautas de desplazamiento.
Si se analiza la evolucion de la
distribucién de la poblacién en
las areas espafolas en los ulti-
mos diez afos se confirma lo co-
mentado anteriormente sobre la
expansion urbana: entre 2008 y
2017 la poblacion en el conjunto
de estas areas analizadas ha au-
mentado un 4,2 por 100, siendo
este aumento mucho mayor en
las coronas metropolitanas (un
9,1 por 100, frente a un leve
descenso del 0,4 por 100 en las
ciudades), lo que implica que los
viajes que se realicen sean mas
largos y dispersos, que se use
mas el coche, y que disminuya la
eficiencia del transporte publico.
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CUADRO N.° 1

GASTO MEDIO ANUAL EN TRANSPORTE (POR SUBGRUPO DE GASTO*) Y PORCENTAJE DEL GASTO TOTAL DE LOS
HOGARES ESPANOLES EN 2018 EN FUNCION DE LA DENSIDAD DE POBLACION

CONJUNTO DE TODAS ZONA DENSAMENTE ZONA DE DENSIDAD ZONA DISEMINADA

LAS ZONAS POBLADA INTERMEDIA
Euros Porcentaje Euros Porcentaje Euros Porcentaje Euros Porcentaje
de gasto total de gasto total de gasto total de gasto total
Adquisicion de vehiculos 1.188,31 3,98 1.031,75 3,33 1.188,31 1.345,04 1.345,58 4,87
Utilizacion de vehiculos personales  2.134,22 7,14  1.846,62 596 2.134,22 2.421,07 2.428,67 8,79
Servicios de transporte 467,68 1,57 622,77 2,01 467,68 388,57 237,62 0,86
TOTAL Transporte 3.790,21 12,69 3.500,92 11,30 3.790,21 4.154,97 4.012,99 14,52

Nota: *Dentro del Grupo de gasto 7, que contiene los gastos anuales de transporte, se incluyen tres subgrupos de gasto: adquisicion (o
compra) de vehiculos, utilizacién de vehiculos personales y servicios de transporte.

Fuente: Encuesta de presupuestos familiares 2018 (INE, 2019).

Otros factores que influyen
en las pautas de movilidad y la
capacidad de desplazamiento
son el indice de motorizacién, la
tasa de actividad o la renta dis-
ponible. El nimero de turismos
por habitante en las ciudades
suele ser menor que en las co-
ronas metropolitanas, debido a
la mayor densidad de las prime-
ras y mayor oferta de servicios
de transporte alternativos. Este
valor se sitla entre 350 y 580
turismos por 1.000 habitantes
en las ciudades (en 2017), y se
aprecia una leve disminucién en
estos Ultimos anos (2008-2017),
tal vez propiciado por el auge de
los servicios de carsharing que,
en muchos casos, han animado
a muchos conductores a vender
su coche particular y a otros a
optar por no comprarse uno
nuevo. En cuanto a la renta dis-
ponible, los datos de la Encuesta
de presupuestos familiares para
el ano 2018 (INE, 2019), ponen
de manifiesto que desde 2013,
afio con el gasto minimo por
hogar en transporte (3.120
euros), sigue aumentando el
presupuesto que dedican los
hogares al transporte. En 2018,
este gasto medio por hogar fue
de 3.790 euros, siendo menor
en los hogares de zonas densa-

mente pobladas (3.500 euros) y
mayor en las zonas de densidad
intermedia y diseminadas (4.155
y 4.013 euros, respectivamente).
Ademas, los datos indican que
los hogares en areas mas densas
dedican una parte del presu-
puesto menor a la adquisicién
y utilizacion de vehiculos perso-
nales (coche, principalmente), y
mayor a los servicios de transpor-
te publico (vedse cuadro n.° 1).
Todo esto confirma la mayor
utilizacion del transporte publi-
co en zonas con elevada densi-
dad de poblacién y, por tanto,
un mayor indice de sostenibili-
dad de estas ciudades (Alonso,
Monzoén y Cascajo, 2015).

2. Reparto modal

El uso de los diferentes
modos de transporte en las
areas metropolitanas varia
mucho segun el motivo de viaje
y el ambito geografico en el
que se realiza. Asi, en los viajes
por motivo obligado (trabajo y
estudios) predomina el uso del
vehiculo privado (63 por 100),
mientras que los viajes por mo-
tivo distinto del trabajo son los
modos no motorizados los mas
utilizados (51 por 100).

Si se compara el reparto
modal medio de viajes en las
ciudades con el reparto modal

GRAFICO 1

(En porcentaje)
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Fuente: Informe OMM-2017 (Monzén et al., 2019).
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de las ciudades mediterraneas
que supone un gran activo para
conseguir habitos de movilidad
sostenibles y que no debemos
perder.

GRAFICO 2

REPARTO MODAL MEDIO EN EL INTERIOR DE LA CIUDAD,
SEGUN TAMANO

(En porcentaje)

m Cocheymoto mTransporte publico ®Piey bicicleta mOtros
3. Demanda de transporte
publico

AREAS
PEQUERNAS

En el ano 2017 se realiza-
ron 3.622 millones de viajes en
M/égf:;“ 346 146 49,5 transporte publico en las areas

analizadas: 1.835 millones en
modos ferroviarios (5), 1.756
millones en autobus, 30 millones
en bicicleta publica, y un millén
en barco (6). Las areas metropo-
litanas con méas de un milléon de
habitantes son las que tienen un
uso mas importante del trans-
porte publico, presentando de

AREAS
GRANDES

Fuente: Informe OMM-2017 (Monzon et al., 2019).

en las coronas metropolitanas
se pone de manifiesto, una vez
mas, la mayor sostenibilidad de
las areas densas, en las que el
reparto de los modos no moto-
rizados alcanza un 50,4 por 100
de los desplazamientos, frente
a un 25 por 100 en las coronas

metropolitanas. Hay que desta-
car el alto porcentaje de viajes
que se realizan en modos no mo-
torizados en las urbes espanolas
(gréfico 2), principalmente a pie,
ya que la bicicleta solo tiene re-
partos significativos en algunas
ciudades. Es una caracteristica

media 127 viajes por persona y
afio, con un uso mayoritario de
los modos ferroviarios, mientras
que en las medianas y pequenas
esta cifra media se reduce a 60
viajes en transporte publico por
habitante y afo, siendo el auto-
bus el modo predominante.

GRAFICO 3

AREAS ESPANOLAS

EVOLUCION DE LOS VIAJES EN TRANSPORTE PUBLICO VS. VIAJES EN TRANSPORTE PUBLICO PER CAPITA EN SEIS

Base: 2002=100%
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«=@= Viajes transporte publico por habitante
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«=@= \/iajes en transporte publico

2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del OMM (2019).
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GRAFICO 4

SEIS AREAS ESPANOLAS

EVOLUCION DE LOS VIAJES EN AUTOBUS PER CAPITA VS. VIAJES EN MODOS FERROVIARIOS PER CAPITA EN

Base: 2002=100%
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==@= \/iajes en autobus por habitante
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«=@= \/iajes en ferrocarril por habitante

2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del OMM (2019).

La evolucion de los viajes anua-
les en transporte publico en las
areas metropolitanas espafnolas
desde 2002 presenta varias fases
bien diferenciadas: una primera
fase de aumento constante de
la demanda hasta 2007, con un
crecimiento del 12,6 por 100, afo
en el que empieza la crisis econé-
mica, que afecta en gran medida
a los viajes en transporte publico;
una segunda fase, desde 2007
hasta 2013, con un descenso de
la demanda del 10,4 por 100, y
una tercera fase, desde 2013, afio
en el que la demanda comienza a
recuperarse, hasta 2017, con un
aumento de los viajes en transpor-
te publico del 9,9 por 100.

Para ver realmente como varia
el uso del transporte publico a lo
largo de los afos, se va a analizar
la demanda per capita, es decir,
el nimero de viajes en transpor-
te publico por habitante en una
serie de areas metropolitanas (7).
Segun el grafico 3, el nivel de
demanda en 2017 ha aumen-

tado en estas areas un 11 por
100 respecto al ano 2002; sin
embargo, en relacién a la po-
blacién residente, esta demanda
disminuye un 6 por 100 en el
mismo periodo. En cuanto a la
evolucién de esta demanda per
capita en funcién del modo de
transporte utilizado, el gréfico 4
pone de manifiesto el mejor des-
empefo de los modos ferrovia-
rios, que han visto aumentada
su demanda en un 5 por 100 en
el periodo 2002-2017, mientras
que el autobus la disminuye en
un 18 por 100. La apuesta por los
modos ferroviarios en las grandes
ciudades, unido a la independen-
cia de estos modos del trafico
rodado, estd suponiendo una
preferencia de los usuarios por
estos modos para satisfacer sus
necesidades diarias de movilidad.

IV. BUENAS PRACTICAS EN
MOVILIDAD URBANA

Las entidades locales y au-
toridades de transporte publico

estan implementando diferentes
medidas para conseguir ciuda-
des sostenibles. En esta seccion
se describen algunas actuaciones
exitosas en diferentes ciudades
espafolas que han permitido
mejorar su movilidad urbana o
paliar algunos de sus impactos
mas negativos. En algunos casos
estas medidas han servido para
modificar las pautas de movi-
lidad de sus ciudadanos hacia
patrones mas sostenibles.

1. Planes de movilidad
urbana sostenible: el
caso de Vitoria

La ciudad de Vitoria-Gasteiz
es un buen ejemplo en temas
de movilidad sostenible, siendo
merecedora de la distincion de
Capital Verde Europea 2012 (8).
Este galardon supone el maximo
reconocimiento a mas de treinta
ahos de propuestas e iniciativas
respetuosas con el medio am-
biente y a un compromiso de
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politicas de desarrollo sostenible.
Esta ciudad de tamafio medio,
con 250.000 habitantes concen-
trados en un area con un radio
de 3 km, ha entendido desde un
principio que la movilidad debia
abordarse de manera integrada,
donde la participacién ciudada-
na cobraba un papel esencial.
Fruto de varios procesos partici-
pativos surgié, en 2007, el Plan
de Movilidad Sostenible y Espa-
cio Publico de Vitoria-Gasteiz
(PMSEP), que perfila el desarrollo
de un nuevo paradigma de movi-
lidad en la ciudad. Los principa-
les objetivos del plan eran invertir
la tendencia al incremento en
el uso del coche, potenciar las
formas de movilidad sostenible
(transporte publico, bicicleta y
peatonal), crear redes funciona-
les para peatones y ciclistas, y
liberar espacio publico del trafico
para recuperar un entorno urba-
no de calidad. El PMSEP se basé
en un nuevo concepto, las super-
manzanas, que consistian en una
nueva jerarquizaciéon del viario y
de las manzanas urbanas, favo-
reciendo el transito de modos
mas sostenibles y dejando espa-
cio para otros usos. Aunque el
horizonte temporal del PMSEP
era 2023, en 2018 se hizo nece-
saria la revisién y actualizacion
del mismo.

La evaluacion del PMSEP es
otro aspecto para destacar en
el proceso de transparencia se-
guido en todo momento. Tal
como plantean las Guias para la
elaboracién de Planes de Movili-
dad Urbana Sostenible espafola
y europea (Monzon et al., 2006;
Rupprecht Consult, 2019) debe
haber un proceso de seguimien-
to y evaluacién continuos de la
implementacién de medidas,
que pueden sugerir revisiones
de objetivos y, cuando sea ne-
cesario, acciones correctoras.
La evaluacién del PMSEP sigue

una metodologia concreta (9),
es objetiva y exhaustiva, concre-
tando grados de cumplimiento
de los objetivos, asi como costes
asociados (Munoz y Rondinella
2017). Dentro de las numerosas
actuaciones llevadas a cabo du-
rante estos diez anos de vigencia
del plan, se destaca la reestruc-
turacion de la red de autobuses
llevada a cabo en octubre de
2009. Esta actuacién no solo
despunta por lo que ha supuesto
en si en cuanto a crecimiento de
la demanda de transporte publi-
co (10), sino por lo que ha con-
llevado en cuanto a implicacion
y comunicacion a la ciudadania.
Las campanas de comunicacion
fueron protagonizadas por los
propios ciudadanos, quienes
participaron en su disefo desde
el principio. Ademas, en el am-
bito de la informacién, un cen-
tenar de ciudadanos hicieron
de voluntarios para explicar e
informar sobre la nueva red de
autobuses, consiguiendo que el
cambio radical de la antigua red
a la nueva se realizara con abso-
luta normalidad.

Estas y otras actuaciones in-
cluidas en el PMSEP de Vitoria-
Gasteiz hacen que su reparto
modal de viajes sea envidiable:
segun datos de la Encuesta de
movilidad de 2014, los despla-
zamientos a pie suponen el 54,4
por 100, los desplazamientos
en bicicleta un 12,3 por 100,
los viajes en coche alcanzan un
24,7 por 100y en transporte pu-
blico un 7,6 por 100. Todo esto
con un aumento de los desplaza-
mientos totales del 56,8 por 100
entre 2006 y 2014.

Vitoria-Gasteiz es un referen-
te en movilidad sostenible que
sigue trabajando por mejorar,
por lo que ya ha redactado el
Avance del Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico

2020-2030 que esta siendo so-
metido en la actualidad a con-
sulta de la ciudadania y de los
agentes sociales.

2. Peatonalizaciény
medidas de calmado de
trafico: Pontevedra

Pontevedra ha experimentado
uno de los mayores cambios en
su movilidad de los que se co-
nocen en nuestro pafs. Con una
poblacion de 82.800 habitantes
(2018) y una densidad de 699,3
hab./km? ha pasado a tener un
70 por 100 menos de trafico en
su centro urbano en menos de
20 anos (1996-2014), y un 30
por 100 menos en el conjunto de
la ciudad. Esto supuso una mejo-
ra del 35 por 100 de la velocidad
media de circulacién, reduciendo
un 78 por 100 el tiempo perdido
en atascos. Como consecuen-
cia de un menor uso del coche
en la ciudad, se produjo una
reduccién del 65 por 100 en el
consumo de combustibles (y en
emisiones de CO,), asi como una
disminucién de las emisiones de
oxidos de nitrégeno, incluyendo
a Pontevedra en el 10 por 100
de municipios que cumplen los
parametros de NO _de la Organi-
zaciéon Mundial de la Salud (11).

Entre las medidas adoptadas
destaca la implantacion del limi-
te maximo de 30 km/h para cir-
cular por todo el casco urbano,
con zonas limitadas incluso a 20
km/h, en combinacion con otras
actuaciones, como la preferencia
peatonal (Pons Seguridad Vial,
2015). Ademas, se pusieron en
marcha otras medidas muy efi-
caces como la eliminacién del es-
tacionamiento regulado, que se
sustituyo por el estacionamiento
gratuito en el centro por tiempos
cortos de 15 minutos, o grandes
parkings gratuitos permanen-
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tes en la periferia de la ciudad,
a modo de aparcamientos de
disuasién. En todo este proce-
so hay que destacar la labor de
comunicar e involucrar al ciuda-
dano en todas las iniciativas que
le afectan, consiguiendo que los
residentes entiendan por qué se
hacen las cosas y cudles son los
beneficios asociados. Hoy en dia,
los pontevedreses son los pri-
meros en defender que la ciudad
es para los ciudadanos, y no para
el coche.

3. Restricciones a vehiculos
mas contaminantes

El aumento de la contami-
nacion en los centros urbanos
estd obligando a las autorida-
des locales a poner en marcha
ciertas medidas, entre ellas, la
implantacion de zonas de bajas
emisiones o areas en las que se
restringe el acceso a los vehiculos
mas contaminantes. Numerosas
ciudades europeas tienen sus
zonas de bajas emisiones, como
es el caso de Londres, Bruselas o
Berlin, aunque los enfoques, las
restricciones y el control de acce-
so es diferente entre unas y otras
(Amundsen y Sundvor, 2018).
En Espafa, la Direccién General
de Trafico (DGT) establecié hace
unos anos una clasificacién de
los vehiculos en funcién de sus
emisiones contaminantes (12).
Este «etiquetaje ambiental» se
esta utilizando en algunas ciu-
dades como llave para acceder
a las zonas de bajas emisiones.
Es el caso de Madrid y Barcelo-
na, donde es obligatorio el uso
de estas etiquetas para detectar
si el vehiculo puede acceder a
determinadas zonas, o si puede
circular por determinadas vias en
periodos concretos.

El 1 de febrero de 2016 entro
en vigor el protocolo de medidas

a adoptar durante episodios de
alta contaminacion por diéxido
de nitrégeno en la ciudad de
Madrid, modificado posterior-
mente por una actualizaciéon en
2018, que ya tiene en cuenta
los distintivos ambientales de la
DGT para su control. Este pro-
tocolo prohibe el aparcamiento
y la circulacion a los vehiculos
mas contaminantes cuando la
concentracion de NO, en el aire
supera unos determinados limi-
tes. Ademas de este protocolo,
en Madrid existe una zona de
bajas emisiones llamada Madrid
Central, puesta en marcha en
noviembre de 2018 en un area
de 4,72 km?, en el marco del
Plan A de Calidad del Aire y Cam-
bio Climatico del Ayuntamiento
de la capital. Esta medida implica
restricciones de trafico a los ve-
hiculos mas contaminantes, no
pudiendo acceder los vehiculos
sin etiqueta y con etiquetas By
C a no ser que aparquen en un
parking publico o privado.

Por su parte, el Ayuntamiento
de Barcelona puso en marcha el
protocolo de episodios de con-
taminacién atmosférica en di-
ciembre de 2017, que supone
restricciones a la circulacion en
la zona de bajas emisiones (ZBE)
para los vehiculos mas contami-
nantes. Estas restricciones han
sido temporales, ya que desde
el 2 de enero de 2020 se crea
la zona de Bajas Emisiones de
Barcelona de manera perma-
nente, con una superficie de 95
km?2, que restringe la circulacion
de los vehiculos mas contimi-
nantes (de momento, los que no
poseen etiqueta ambiental de la
DGT). Para ofrecer un transporte
alternativo, se ha creado un ti-
tulo de transporte especial para
esos dias, la T-aire, orientada
especificamente para aquellos
usuarios que decidan prescindir
de su vehiculo y desplazarse en

transporte publico; permitird dos
viajes (ida y vuelta) a un 10 por
100 mas barato que los habitua-
les. Ademas, para incentivar la
retirada de la circulacién de los
turismos mas contaminantes (los
gue no tienen etiqueta ambien-
tal) se ha creado la T-Verda, una
tarjeta personal que permite la
utilizacion del transporte publi-
co en las seis zonas de manera
gratuita durante tres afos para
aquellos propietarios de los tu-
rismos sin etiqueta que decidan
darlos de baja y desguazarlos, y
que se comprometan a no ad-
quirir un nuevo vehiculo durante
el periodo en el que la tarjeta
esté en vigor.

Estas medidas, polémicas
por su implantaciéon, deben
evaluar periédicamente su
efectividad hacia una reduccion
de emisiones contaminantes.
Una revision realizada en varias
ciudades europeas (Transport &
Environment, 2019) muestra que
las ZBE existentes son efectivas
para reducir la contaminacion del
aire, aunque no son suficientes.

V. CONCLUSIONES

A lo largo del articulo se han
cuantificado los impactos del
transporte urbano y como en los
Ultimos anos se esta haciendo
imprescindible adoptar medidas
gue los minimicen para conse-
guir ciudades saludables, inclu-
sivas y competitivas. Ademas, se
han descrito las principales ten-
dencias que estan produciendo
cambios en las pautas de com-
portamiento de los ciudadanos,
y que estan revolucionando la
movilidad en todas sus facetas.
Resulta, a su vez, una gran opor-
tunidad para el cambio hacia
unos patrones de movilidad mas
sostenible.
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El analisis de la movilidad en
las principales areas metropoli-
tanas espafnolas pone de mani-
fiesto que cuanto mas densa es
la ciudad, mas sostenible es su
movilidad y menor es el gasto
que dedican los hogares al trans-
porte, por lo que es necesario
planificar las ciudades definien-
do modelos que fomenten la
compacidad y garantizando
la mezcla de usos. Este es uno de
los aspectos prioritarios que hay
gue tener en cuenta, puesto que
por mucha tecnologia que haya,
sin una planificacion adecuada
y coordinada del uso del suelo y
transporte, seguiremos teniendo
ciudades insostenibles.

La entrada en el mercado de
nuevas formas de movilidad obli-
ga a replantearse el reparto del
espacio en las calles, dandole al
peatdn el sitio que se merece y sin
olvidar que el transporte colectivo
es el que mueve mas pasajeros
por hora, por lo que hay que darle
prioridad absoluta frente al resto
de modos motorizados, combi-
nandolo cuando sea necesario
con otros modos de transporte.
Igualmente, la tecnologia y la in-
novacion son una oportunidad
para modernizar los sistemas de
transporte publico, de manera
que sean atractivos y competitivos
frente al coche particular.

Las ciudades que estan consi-
guiendo reducir los impactos ne-
gativos del transporte apuestan
por la movilidad peatonal, por
optimizar las redes de transporte
publico, por potenciar los des-
plazamientos en bicicleta, y por
restringir la circulacién de los co-
ches en el centro urbano, espe-
cialmente a los mas contaminan-
tes. Las zonas de bajas emisiones
deben convertirse gradualmente
en zonas de cero emisiones y
complementar con politicas que
promuevan un cambio a alter-

nativas limpias, como caminar
y andar en bicicleta, la electri-
ficacion de todos los modos,
incluidos el transporte publico,
taxis, vehiculos compartidos y
privados, asi como furgonetas
de reparto.

Por ultimo, el ejemplo de
Vitoria-Gasteiz pone de mani-
fiesto la importancia de la par-
ticipacion ciudadana en la pla-
nificacion de la movilidad, asi
como la necesidad de comunicar
de manera efectiva las medidas
a implementar, exponiendo los
problemas que hay que solucio-
nar y los beneficios que se espe-
ran tener; solo asi se conseguira
la aceptacion de estas actuacio-
nes por parte de los ciudadanos
y el éxito de las mismas.

NOTAS

(1) Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Ma-
laga y Bilbao.

(2) 7 S’s of Sustainable Urbana Futures:
Short distance travel, Slow modes, Safe, Sus-
tainable (green) propulsion, Shared, Smart
and Social inclusive.

(3) Noticia del 19/11/2019: https://sevilla.
abc.es/sevilla/sevi-ayuntamiento-sevilla-retira-
y-denuncia-mas-170-patinetes-electricos-
alquiler-201911190729 _noticia.html

(4) Areas consideradas en el estudio: Madrid,
Barcelona,l Valencia, Area de Sevilla, Bizkaia,
Asturias, Area de Malaga, Mallorca, Area de
Zaragoza, Bahia de Cadiz, Gipuzkoa, Camp
de Tarragona, Alicante, Area de Granada,
Area de Almeria, Comarca de Pamplona,
Campo de Gibraltar, Area de Lleida, Jaén,
Ledn y Caceres.

(5) Metro, tranvia, metro ligero, cercanias de
ancho métrico y ancho ibérico, y ferrocarriles
autondémicos.

(6) Se corresponden con los servicios de pa-
sajes de Bizkaia y de lanchas de la Bahia de
Céadiz, integrados en la red de transporte me-
tropolitana de ambas areas metropolitanas.

(7) Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Malaga y Granada.

(8) https://ec.europa.eu/environment/eu-
ropeangreencapital/winning-cities/2012-

vitoria-gasteiz/

(9) Metodologia propuesta en la guia
CHALLENGE Monitoring and Evaluation Ma-
nual: Assessing the impact of measures and
evaluating mobility planning processe.

(10) De una media de 54 viajes en transporte
publico por afo y habitante de 2008 se pasa
a un valor de 87 en 2015.

(11) La OMS establece un nivel maximo de
NO, de 40 mcg/m?, mientras que Pontevedra
alcanza los 21 mcg/m?3.

(12) Esta categorizacién tiene su origen en el
Plan Nacional de Calidad del Aire y Proteccion
de la Atmosfera 2013-2016 (Plan Aire) en el
que se afirma que tanto las particulas como
el diéxido de nitrogeno tienen en el trafico
rodado la principal fuente de emisién en las
grandes ciudades y propone la clasificacion
de los vehiculos en funcién de los niveles de
contaminacion que emiten.
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