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0. Introduccion

El transporte publico
MEDIO AMBIENTE

contribuye a la sostenibilidag
SOCIEDAD

Eficiencia energética Mejora la seguridad

Reduccion de la emision de Accesibilidad para todas las

contaminantes actividades urbanas

Desarrollo

Sostenible

El TP es beneficioso para la economia

ECONOMIA ,




0. Introduccion

EFICIENCIA ¥ AHoRRa ENERGETICo

Definicion de un PMUS

Un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) es un conjunto
de actuaciones que tienen como
objetivo la implantacidn de formas
de desplazamiento mas sostenibles
(caminar, bicicletay transporte
wes | publico) dentro de una ciudad, es

dz | decir, de modos de transporte que
' hagan compatibles crecimiento
economico, cohesion social y
defensa del medio ambiente,
garantizando, de esta forma, una
mejor calidad de vida para los
ciudadanos.




0. Introduccidén

Metodologia de Implantacion de un PMUS

Fase |: ORGANIZACION Y ARRANQUE DEL Etapa 1: Promocion de la iniciativa
PROCESO Etapa 2: Establecimiento del plan de trabajo
Etapa 3: Presentar la decision de realizar un PMUS
Fase Il: PREDIAGNOSTICO Y OBJETIVOS Etapa 4: Prediagnostico
GENERALES Etapa 5: Esbozo de objetivos generales
Fase Ill: ANALISIS Y DIAGNOSTICO Etapa 6: Recogida de Datos

Etapa 7: Analisis y Diagnostico

Fase IV: ELABORACION DEL PLAN Etapa 8: Definicion de objetivos especificos
Etapa 9: Seleccion de medidas

Etapa 10: Definicion de indicadores

Etapa 11: Definicion de escenarios

Etapa 12: Definicidn de la estrategia del PMUS
Etapa 13: Redaccion del Plan

Etapa 14: Busqueda de financiacion

Fase V: PUESTA EN PRACTICA Etapa 15: Participacion publica

Etapa 16: Puesta en marcha del Plan de Accion
Fase VI: SEGUIMIENTO, EVALUACION Y Etapa 17: Seguimiento
MEDIDAS CORRECTORAS Etapa 18: Evaluacion

Etapa 19: Medidas correctoras




0. Introduccidén
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11.

Medidas a contemplar en un PMUS

Medidas de control y ordenacion de trafico

Medidas de gestion y limitacion del aparcamiento para el vehiculo
privado

Medidas de potenciacion del transporte colectivo
Medidas para la recuperacion de la calidad urbanay ciuda a

Medidas especificas de gestion de la movilidad )W S
Medidas para mejorar la movilidad a personas de movilidad reducida

Medidas para la mejora de la movilidad de mercancias, incluyendo carga
y descarga

Medidas para la integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas
Medidas para mejorar la calidad ambiental y el ahorro energético
Medidas para mejora de la seguridad

Medidas para mejora del transporte a grandes centros atractores de
viajes: PTT



0. Introduccidén

Los tres pilares para una movilidad urbana
equilibrada

El éxito solamente puede resultar de una combinacion de las medidas
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1. Integracion del transporte publicoy
la planificacion urbana
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1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana TRﬂNsphDREs

¢, Qué significa integracion del TP con la PU?

Significa que desde antes de hacer el primer esbozo de un nuevo
desarrollo urbano, de un nuevo barrio, de un equipamiento, de un
hospital, de un centro comercial, etc., se tenga presente la movilidad de
las personas y las actividades que se van a generar en el nuevo
desarrollo urbano y se busquen soluciones desde el transporte publico y
desde el urbanismo.

De esta forma el nuevo desarrollo se debe adaptar a las nuevas
necesidades de movilidad y, al mismo tiempo, el transporte publico debe
buscar soluciones pararesolver los problemas que se generaran.

Siempre es el momento para trabajar por esta integracion, no hay que
esperar a manana.

10
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1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana TRﬂNspADRE

Diferentes niveles de integracion

1. Planes Regionales o Planes Generales de Urbanismo

2. Desarrollos especificos mediante Planes Parciales o Planes de
Sectorizacion

3. Densificacion alrededor de estaciones, normalmente estaciones de
tren o metro: Berna, Frankfurt, Japdn, La Haya, ...

4. Regeneracion urbana: Manchester (zona de Quays con el metro
ligero), Londres (zona de Docklands con el metro), Montpellier (zona
de Antigone con el metro ligero), Gotenburgo (zona del puerto con
un BRT), ...

5. Ecocities: Friburgo (barrio Vauban), Linz (barrio Solar City), ...

6. Conceptuales: Holanda (Plan ABC), Espaia (Estrategia sobre Medio
Ambiente Urbano), ...

7. Movilidad: PDU (Francia), LTP (UK), Planes de Movilidad Urbana
Sostenible-PMUS (o Planes de Transporte Urbano Sostenible-SUTP).

11
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1.1. Planes Regionales o Generales de Urbanismo

Es obligado por la Ley del Suelo que las ciudades tengan aprobado un
PGOU que guie el desarrollo urbano durante los proximos 8 ailos o0 mas.
En este PGOU puede existir cierta integracion entre transporte publico y
urbanismo, aunque lo normal es que no. Cuando existe cierta integracion,
el Plan no es normativo en cuanto el desarrollo del TP, son lineas de
deseo. Sin embargo, en algunas ciudades esta completamente integrado:

= Paradigmas: Copenhagen (Fingers Plan basado en el ferrocarril),
Curitiba (Corredores de movilidad con autobuses), ...

= Ciudades donde la integracion es reciente: Dubai (obliga a dar
conexion con lared de metro), Porto Alegre (ciudad policéntrica
alrededor de nodos de transporte), ...

= Nuevas ciudades: Evry en el area metropolitana de Paris (plataforma de
autobuses integrada con la estacion de tren), ...

= Ciudades que vienen trabajando muchos afios en esta direccion con
medidas continuas: Viena, Munich, Stuttgart, ..

12



1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana

1.1.1. Paradigma de Curitiba: Los Corredores Estructurales Lineales (1)

Ciudad linear y desarrollo segun corredores. Opuesto a la concepcion de
ciudad monocentrica, Curitiba definié su desarrollo siguiendo los
corredores estructurales lineales, con densidad en estos corredores.

ZR2 ZR4 1 HEthT!ttrutural T ZR4 ZR2
Eje del Eje del
vehiculo Vehlculo
privado privado

13






= Fingers Plan es el Plan General
de la ciudad desde los afios 50,
con el fin de desarrollar el area
metropolitana por medio de 5
corredores radiales ferroviarios.

= Densidad alrededor de las
estaciones de tren.

= Se constituye una compaiiia
publica para desarrollar y
financiar el sistema.

15



= Apoyar el desarrollo policéntrico

= Bus corridors

1.1.3. Porto Alegre: Integracion reciente con ciudad policentrica

de laregion
Mejorar la accesibilidad
Racionalizar el sistema

Integracion fisica y tarifaria

Disminuir los costes de operacion

Disminuir el impacto en el medio
ambiente

e Terminales

O Intercambiadores
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1.2. Desarrollos especificos por Planes Parciales y de Sectorizacion

Los desarrollos especificos de suelo mediante Planes Parciales y Planes
de Sectorizacion son los casos mas frecuentes en los que se realiza la
integracion. En algun caso el sector privado es el impulsor del desarrollo
con laintegracion, pero lo usual es que estos ejemplos se den cuando es
el sector publico el promotor:

= Con ferrocarril: Madrid (La Garena, nueva estacion en linea existente), ...

= Con metro: Helsinki (prolongacion de la linea 1 hacia el este), Madrid
(prolongacion de la linea 1 hacia el sudeste), Hong Kong, ...

= Con autobuUs: Este de Londres (Fastrack, plataforma de autobuses),
Cambridge (corredor de autobuses guiados), ...

= Con metro ligero: La Haya (nueva linea de metro ligero), Stuttgart, ...

17
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1.2.1. Ensanche de Vallecas: Prolongacion de la linea 1 de Metro

= L aformadel desarrollo
urbanistico de 26.000
viviendas se adapta al
trazado

X = Ladensidad se adapta a
la localizacidon de las
estaciones de metro.

= Financia una parte de la
construccioén del tunel,
25 MEUR.

18



1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana

1.2.2. Fastrack: Integracion con autobuses

= Fastrack sera el elemento central de el desarrollo de la zona Kent
Thameside con mas de 50.000 empleos y 30.000 nuevas viviendas paralos
proximos 20 a 30 afnos.

= Es unanueva generacion de sistema de transporte basado en el autobus
con el objetivo de aseqgurar fiabilidad, calidad y confort del TP.

El desarrollo
privado financiara
la construccion del
sistemay la
operacion durante
15 anos

--------------------------

5

My Gravesend

19



1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana

1.2.2. Fastrack: Consideraciones en cuanto densidad

Knockhall

e El Desarrollo Orientado al Transporte
Publico se basa en corredores lineales
gue ubican los centros locales en las
paradas, cada 800 m. Las densidades

se definen en funcion de los radios de
n 100 m, 200 m y 400 m de las paradas.

RESIDENTIAL RESIDENTIAL RESIDENTIAL RESIDENTIAL
90 dwallings per hectars 90 éwellings per heczare 60 dwellings per hectare 30 dwellings per hectare
OTHER USES OTHER USES OTHER USES OTHER USES

I:| plot ratio 1:0.75 plot ratio 1:0.5 piot ratio 1:0.25 plot ratio

400m

20
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1.2.3. El caso de Arpegio: Nueva estacion de ferrocarril de
cercanias de La Garena (Alcala de Henares)

— T ;} Desarrollo de 2.200
viviendas en una zona

' donde existe unalinea de
ferrocarril:

= Construccion de una
nueva estacion de
Cercanias Renfe.

= Densidad orientada
hacia la estacion.

= El desarrollo paga la
nueva estacion y el
P+R, 7 MEUR.

El mismo esquema ha seguido en Parque Oeste

P — Alcorcon y en Parque Polvaranca.
21



. 7 - . p- ., ~ON 1SORCIO
1. Integracion del transporte publico y la planificacion urbana TRﬂNspADRE

Decéalogo de los principios basicos para la integracion (1)

I.  Considerar desde el primer momento del proyecto la integracion del
transporte publico de una forma interactiva, con sus limitaciones y
sus ventajas: TP < PU

Il. Las estaciones, paradas e intercambiadores son nodos de mezcla
de usos de suelo: residencial, areas comerciales, servicios
administrativos, escuelas, centros de salud, oficias, ..

lii.  Ubicar centros de atraccion de viajes accesibles con un muy buen
sistema de transporte publico: hospitales, universidades, centros
comerciales, parques empresariales, ..

Iv. Preservar el centro de las ciudades con una fuerte actividad
comercial.

v. Disponer el desarrollo en corredores con forma lineal o circular.

vi. Considerar los requisitos y limitaciones del TP en el anchura de las

calles urbanas, aceras.
22
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Decéalogo de los principios basicos para la integracion (2)

Concentrar densidad en un radio de 600-1.000 m maximo de las
estaciones y 300-400 m de las paradas de autobus.

Reservar suelo para las infraestructuras de transporte publico:
estaciones, paradas, corredores de autobuses y/o metro ligero,
aparcamientos de disuasion, ..

Integrar los modos amigables alrededor de los nodos de transporte
publico.

Considerar el incremento del valor del suelo para financiar
infraestructuras de transporte publico, asi como los costes de
operacion durante las primeras fases del proyecto.

La cooperacion entre los diferentes agentes desde el primer
momento es esencial para el éxito.

23



2. Limitacidon de la circulacion automovilista

2. Limitacion de la circulacion automovilista

24



2. Limitacidon de la circulacion automovilista

Solucién 5: Las politicas de estacionamiento en el
centro de las ciudades reducen los atascos

Contrariamente a lo que se ha venido afirmando a veces, mas
espacio de aparcamiento significa casi siempre mas atascos.
Limitar la oferta de estacionamiento, en particular para los
gue hacen viajes recurrentes, es la manera mas eficaz (y la
menos onerosa) de convencer a los automovilistas para que
dejen su coche en el garaje. Entonces optan por modos de
transporte que utilizan menos espacio urbano.

La politica de estacionamiento es un instrumento esencial
para tener éxito en la gestion de la movilidad.

La UITP aconseja las siguientes acciones: limitar la creacion
de espacio de estacionamiento en los nuevos edificios de
oficinas; disuadir del estacionamiento gratuito en el lugar de
trabajo; limitar la capacidad de estacionamiento en el centro;
optimizar la utilizacion del aparcamiento (eliminar de la
calzada el aparcamiento de los gue hacen viajes recurrentes
creando zonas “azules” en las que la duracion de
estacionamiento esté limitado...) y garantizar la aplicacién de
la reglamentacion.

como se puede ver agui en Lunebourg, Alemania) ha estimulado M
el comercio lecal, aungue las plazas de aparcamiento en la calle

hayan sido suprimidas.

&=
=
e
el
E
3
=

Crear espacios de estacionamiento mas numerosos de lo que pueda soportar la red de
carreteras resulta tan ilégico como hacer que trabajen los musculos del cuerpo cuando
el corazon no tiene la capacidad suficiente para hacerlo.

25



2. Limitacidon de la circulacion automovilista

El *Fark and Ride” asociado a una cabecera de linea de metro

ligero en Hanover {Alemania)

Solucién 6: Los aparcamientos de disuasion (P+R)
complementan la limitacion del estaciona-
mlento en el centro de las ciudades

En la periferia de las ciudades, no todo el mundo vive cerca
de una estacion de transporte publico. Por ello se tiene que
utilizar otros modos de transporte para alcanzar la estacién
mas proxima. En las zonas urbanas poco densas, el
automovil es un modo comodo de acceso al transporte
publico v en numerosos paises los aparcamientos de
disuasion han dado buenos resultados atrayendo a nuevos
clientes hacia los transportes publicos para acceder al centro
de las ciudades.

La politica de creacion de los aparcamientos de disuasion
debe ser coherente con las medidas de restriccion del
estacionamiento en los centros de las ciudades; por ejemplo,
por cada nueva plaza de estacionamiento en un
aparcamiento de disuasion debe corresponderle la supresion
de una plaza de estacionamiento en el centro de la ciudad.

Para resullar atractivos, los aparcamientos de disuasion
deben ser seguros y ofrecer correspondencias faciles con un
transporte pablico rapido vy frecuente. Se debe ofrecer a los
pasajeros informacion en tiempo real, zonas de espera
confortables y servicios complementarios,

. H#ﬂwﬁﬁj'
Un coche estacionado en un aparcamiento de disuasion .

no significa solamente un coche menos aparcado en la ciudad,
sino también dos trayectos menos en coche por las vias de acceso al centro.

26



2. Limitacidon de la circulacion automovilista

Solucién 3: Liberadas de los atascos, las ciudades se
vuelven acogedoras y dinamicas

En &0 ciudades italianas, como aqui en Belonia, el centro no
es accesible en coche: solamente a los autobuses y, en ciertas
horas, a los vehiculos de reparto de mercancias.

Los centros de las ciudades no tienen vocacion de atraer a los
coches, pero si a los visitantes v a los clientes hacia las
actividades comerciales, culturales y de ocio, a la vez que
ofrecen un entorno de vida agradable a los residentes.

La concentracion de estas actividades en un espacio reducido
impone unos estrictos limites de acceso con el fin de
preservar un entorno tranguilo.

Varias ciudades han sabido conservar el atractivo caracter de
sus centros aplicando las siguientes medidas:

» Estacionamiento en el viario limitado al minimo estricto,

s Adopcién de planes de circulacion que prohiban el trafico
de paso, salvo para los autobuses, los tranvias y las
bicicletas,

s Limitacion del acceso al centro en coche salvo para los
residentes y el reparto de mercancias (a ciertas horas).

Los centros de las ciudades, liberados de los atascos vy del
estacionamiento, se vuelven lugares aptos para el paseo, las
compras y el ocio.

Permitir el acceso del transporte publico al centro de las ciudades pero restringir el coche.

27



2. Limitacidon de la circulacion automovilista

Soluciéon 4: Un volumen de negocio en aumento
gracias a las zonas peatonales

Mumerosos comerciantes piensan que un aparcamiento
frente a sus comercios resulta esencial para la venta. Pero
la experiencia de numerasas ciudades nos muestra que la
transformacion de las calles en zonas peatonales, con un
acceso reservado a los transportes puablicos y una
regulacion de los periodos de reparto de mercancias,
permite aumentar el volumen de negocio de los comercios.

Aumento del volumen de negocio
tras la creacion de zonas peatonales

wienna

Minnzapolis
Kalamazae (M)
FereFard | )

Fumie St di

Copenhigen
La promecién de los transpartes pablicos y la creacién de las Calagre
zonas peatonales ha resultado tode un éxito en Valladolid Aehison KA (UBA)
(Espana).

05 W0 15 W B W OB N0 H
La experiencia internacional muestra que las zonas peatonales, con un atractivo servicio
de transporte publico, hacen progresar el volumen de negocio de los comercios.




2. Limitacion de la circulacion automovilista

Peaje de congestion en Londres después de 6 meses:

Decéalogo de los principios basicos para la integracion (2)
= Politica de estacionamiento (plazas, coste, control)
= Desincentivar la oferta de plazas de aparcamiento en empresas

= Equilibrar el uso de espacio viario a favor de los peatones, ciclistas y
transporte publico

= |Introducir peaje de congestion (congestion charge)

= Limitar el acceso de vehiculos contaminantes a zonas de bajas
emisiones

Atascos de trafico se reducen 30%
Tiempo de viaje desciende 14%

Transferencia al TP de los viajes no realizados en coche: 50-60%

Ingresos anuales esperados: 120-150 MEUR CGng?St iﬂl'l
charging...

29



2. Limitacion de la circulacion automovilista

Reparto modal segun disponibilidad estacionamiento en lugar de trabajo

Ciudad Vehiculo Transporte Otros
privado publico modos

Besancon
S| Parking garantizado 90% 6% 4%
NO Parking garantizado 46% 29% 25%
Grenoble
S| Parking garantizado 94% 3% 3%
NO Parking garantizado 53% 29% 18%
Toulouse
S| Parking garantizado 99% 1% 0%
NO Parking garantizado 41% 24% 35%
Berna
S| Parking garantizado 95% 3% 2%
NO Parking garantizado 13% 55% 32%
Ginebra
S| Parking garantizado 93% 3% 4%
NO Parking garantizado 36% 25% 39%
Lausana
S| Parking garantizado 94% 3% 3%
NO Parking garantizado 35% 35% 30%

Fuente: Les citadins face a 'automobilité; les déterminants du choix modal (UTP, ADEME, CERTU, CTB, SEMITAG, SEMVAT). 30



2. Limitacion de la circulacion automovilista

NUumero de plazas de estacionamiento por 1.000 empleos frente a
Reparto Modal de viajes mecanizados (% transporte publico)

1600 -

Developed cities

1400 -

[N
N
o
o

¢ USA

-
o
o
o

800 -

Western Europa

600 -

400

Parking places per 1000 jobs in the CBD

200 +

Copyright ISTP-UITP Modal choice for mechanized trips (% public transport trips)

Fuente: UITP, Millenium cities database. 31



3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

3. Desarrollo de un transporte publico
atractivo y eficiente

32



3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucién 7: Transportes publicos rapidos y fiables
atraen a los automovilistas

Los transportes publicos deben ser tan rapidos y fiables como
el autornavil.

El metro ligero de Manchester (Metrolink) ha permitido
reducir en 3 millones el nimero de desplazamientos
efectuados en coche por ano.

El aumento del uso de los transportes plblicos de Ginebra
esta directamente relacionado con la longitud de los carriles
reservados a los autobuses y a su frecuencia de paso.

oo BB5E8 L3388

Los automovilistas, bloqueados en los atascos, ven pasar los

autobuses y los tranvias, y comienzan a pensar en cambiar de

medio de transporte, como aqui en Stuttgart, Alemania. B Carrilas B Vigjsros (millones)
resarvados (kmj

1977 1879 1881 1883 1886  1%ET 1989

Aumentar la velocidad y la regularidad de los autobuses y de los tranvias atrae a nuevos
viajeros, genera ingresos suplementarios y mejora la imagen del transporte puablico.

33



3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucion 8: ES necesario crear vias reservadas y plata-
formas en sitio propio para el transporte
publico

1 El espacio es muy codiciado en las zonas urbanas densas; por

consiguiente, hay gue utilizarlo eficazmente. For persona

transportada, los autobuses y los tranvias consumen 20 veces
menos espacio de red viaria que el vehiculo privado. Por ello,
una de las medidas mas interesantes para favorecer el

transporte publico y la movilidad en general, es crear vias
reservadas a los autobuses vy a los tranvias.

El aumento de la velocidad y de la regularidad produce:

s Una mejora en la frecuencia y fiabilidad del servicio.

* Una disminucion de los costes de explotacion, gracias a la
reduccién del nimero de vehiculos en servicio y del
niumero de vehiculos de reserva para compensar los
retrasos.

Aumentar la velocidad comercial, la frecuencia y la
regularidad permite reducir los tiempos de espera y la
duracion de los desplazamientos de los viajeros.

La velocidad y la regularidad son factores importantes para
incitar a los viajeros a elegir los transportes pablicos. La ciudad
de Miza en Francia posee una plataforma reservada para los
autobuses a lo largo del “Promenade des Anglais™

Dar a los autobuses y a los tranvias una infraestructura reservada resulta rentable,
ya que los costes de explotacion disminuyen y las ingresos aumentan.

34



3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucion 9: El piso bajo facilita el acceso al vehiculo

Mumerosas ciudades eurcpeas poseen autobuses y tranvias de
pisa bajo que permiten un acceso rapide y facil desde el
andén, como es el caso de Drasde, Alemania.

Todos los clientes aprecian un acceso facil: nifos, viajeros
con equipaje, padres con sillas de nifios y personas mayores.
Ademas, una buena accesibilidad resulta indispensable para
responder a las necesidades de las personas con movilidad
reducida.

El acceso a nivel es una caracteristica clasica para los
metros. Desde hace 15 anos, las redes de superficie han
comenzado a dotarse progresivamente de la misma ventaja.
Los nuevos autobuses y los metros ligeros van ahora
equipados de piso bajo y permiten un acceso a nivel o casi a

nivel,

Los vehiculos de transporte publico son mas accesibles que hace 15 aihos.

35



3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucion 10: Para el transporte masivo en las grandes
ciudades, el metro y el ferrocarril de
cercanlas son la Unica respuesta

En las grandes ciudades del mundo desarrollado, el metro y
el ferrocarril de cercanias (RER en Paris) son los medios de
transporte mas eficaces para acceder al centro de las
ciudades y conectarlos con la periferia. Aungue la inversion
para una linea de metro o de ferrocarril de cercanias resulte
elevada, a largo plazo, estos modos ofrecen la mejor solucion
para la colectividad, al transportar decenas de miles de
viajeros durante las horas de maxima afluencia.

De hecho, el namero de redes de metros estd en aumento
constante en las grandes ciudades, incluidas las metrépolis de
los paises en desarrollo en los que la poblacion crece
rapidamente.

Nimero total de Metros 1960-2000

En los paises desarrolladas, el ferrocarril rapide es el modo de —J 1980

transporte plblico menos caro para acceder al centro de las
ciudades. Gracias al elevado uso del metro, la circulacion en la | | 1550

red de carreteras de Singapur es fluida. I “! 2000

Las lineas de metro y de ferrocarril de cercanias pueden transportar mas
de 50.000 pasajeros por hora y sentido. jNinglin otro modo puede hacerlo!
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3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Soluciéon 11: Unas correspondencias atractivas son
una de las claves del éxito de los
transportes publicos

Cuanto mas grande es la ciudad, mas correspondencias
tienen que realizar los viajeros entre autobuses, metros,
tranvias y otros modos de transporte. Esta pérdida de tiempo
puede percibirse mal por parte de los viajeros si estos
transbordos estan mal organizados y son poco atractivos.

En los intercambiadores bien concebidos y bien gestionados,
los viajeros pueden utilizar su tiempo de forma atil o
agradable, cenando o comprando por ejemplo. Estos
intercambiadores deben ser verdaderos lugares urbanos, bien
integrados en la dinamica de la ciudad.

Un intercambiador integrado en un centro comercial
en Sheffield

Una caorrespondencia en Vancouver, Columbia britanica, en
Canada, que muestra un transborde facil entre los modos de
transporte.

Las correspondencias no deben ser reducidas unicamente a meros pasillos y espacios de
intercambio, sino que deben ser consideradas como lugares urbanos atractives y animados.
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3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucion 12: Una buena informacion a los viajeros resulta
esencial para un viaje sin imprevistos

Ofrecer al cliente unas informaciones claras sobre los
horarios, las tarifas, las lineas y los servicios mejora el
atractivo de los transportes pablicos.

HE ;:

SaRring
T ‘“’H’- -
LFEW It L
e

Unos buenos sistemas de Informacion integrados e
intermodales permiten planificar los viajes de puerta a puerta.
Los progresos tecnologicos permiten ofrecer informacion en
tiempo real en el lugar exacto en donde se encuentra el
cliente.

Un conjunto equilibrado de informaciones antes del viaje
(folletos impresos v carteles, oficinas de informacion sobre
viajes, centros de llamada, terminales pablicos interactivos,
sitios en Internet) e informaciones ofrecidas durante el viaje
(en las paradas, en las correspondencias y en los vehiculos)
facilitan la utilizacion de los transportes publicos v hacen el
viaje mas confortable y sin imprevistos.

La informacién dinamica a los viajeros facilita el uso del

transparte pablico, come se puede ver en West Yorkshire
{Reino Unido).

Para satisfacer al viajero, los sistemas de informacion deben ser multimodales, cubrir
la totalidad del area urbana servida y ofrecer informaciones sobre los desplazamientos
puerta a puerta a través de un centro de comunicacién Unico.
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3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucion 13: EI billetaje electronico facilita el uso de
los transportes publicos

El billete sin contacto aparecio en los anos 90 en Sedl, Heng
Kong, etc. La tecnologia sin contacto ofrece ventajas apreciables
en terminos de coste, fiabilidad, seguridad y velocidad de
transaccion, comparada con otras formas de billetaje.

El sistemna tarifario debe permitir una correspondencia facil de
un modo a otro a nivel del area metropolitana, incluso a nivel
nacional.

Los avances en materia de billética electronica abren nuevos
horizontes para los usuarios recurrentes u ocasionales de los
transportes publicos,

Los sisternas automaticos de percepcion tarifaria y las tarjetas
sin contacto ofrecen una alternativa muy Gtil respecto a la
billetica tradicional. Son intermodales, faciles de usar,
aceptan las tarifas basadas en la longitud real del viaje,
pueden ser modulados segin el periodo horario (hora punta,
haora valle), permiten transacciones con una sequridad total,
evitan la manipulacién de dinero en metalico, reducen el
fraude v abren la via a nuevas aplicaciones del monedero

electronico.

Las tarjetas sin contacto y la billética electrénica facilitan y hacen mas atractiva la
utilizacion de los transportes publicos.
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3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Solucién 15: Una financiacion innovadora para invertir
en los transportes publicos

—— o
(f Sottevilie -y

airie

Una gran parte del coste del metro ligero de Rouen, Francia,
ha sido financiada por la “aportacién transporte” realizada por
los empresarios.

La inversidn en una red de transporte pdblico de calidad
resulta beneficiosa a todos los ciudadanos.

Las ventajas de una buena red de transporte puiblico no
conciernen solamente a los usuarios. Resulta, pues, legitimo
gue los gastos de inversion y de explotacion no sean
cubiertos Onicamente por los ingresos de los viajeros. Los no-
usuarios deberian igualmente contribuir a la financiacion de
estos gastos cuando obtienen un beneficio de la existencia de
la red de transporte publico que, en concreto, permite reducir
la congestion de la red de carreteras,

Existen numerosas maneras de conjugar la financiacion

publica y la privada:

* |as aportaciones de los promotores inmobiliarios (como
en Hong Kong, en los EE.UU. v en Londres para el metro
de los Docklands).

s |as aportaciones de los empresarios afectados por la
financiacion de los transportes puablicos (la “aportacion
transporte” en Francia).

» El impuesto sobre el carburante dirigido a las inversiones
en los transportes locales (en Alemania).

Cada pais cuenta con maneras diferentes para financiar los proyectos de transporte
publico, pero es importante invertir en los proyectos de transporte publico urbano que
resulten ventajosos para el mayor nimero de ciudadanos.
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futuros

Las inversiones en transporte pablico no pueden, por si solas,
reducir la circulacion automovilistica. Resulta necesario un
proyecto de transporte integrado con la planificacion del
territorio, con la politica de estacionamiento v con otras
medidas de gestion de la movilidad. El éxito depende de una
eficaz combinacion del compromiso politico y de eficiencia
por parte de los operadores.

Los servicios de transporte piblico deben desarrollarse con el
fin de gue los ciudadanos decidan usar los transportes plblicos,
como muestra el ejemplo de una peguena ciudad de Suiza.
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Ciudades como Berna, en Suiza, han aplicado estas politicas ERT g
con éxito. £ mEi 1962 1583 tRE4 BES 1905 1967 1960 1MED 1890 3

El trafico automaovilistico parmansce establa misntras que al
transporte pdblico ha aumentado

Una combinacion de medidas basadas en la planificaciéon urbana, la restriccion del uso del
coche y la promocion de los transportes publicos, resulta necesaria para alcanzar el éxito.
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3. Desarrollo de un transporte publico atractivo y eficiente

Trabajar mas proximos a las necesidades de movilidad

= Movilidad de base: Zona flamenca de Bélgica

= Auditorias de movilidad: Inclusion social en Reino Unido
= Planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)

= Planes de transporte al trabajo (PTT)

= Nuevas tecnologias en informacion en tiempo real: la informacion
en la mano

= Poner en valor una cultura social de valores positivos hacia los
modos amigables -andar, bicicletay transporte publico-, no solo en
cuanto sus menores efectos externos sino también en cuanto los
efectos positivos a nivel personal: leer, corazén, peso, fumar, etc.

Muchas de estas actuaciones se pueden empezar a implantar ya, sin

tener en marcha un gran proyecto de infraestructura. ”



4. Los nuevos modos de transporte publico

4. Los nuevos modos de transporte publico
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4. Los nuevos modos de transporte publico

Caracteristicas basicas de los modos de transporte publico

Segun el profesor Vuchic, la oferta de un modo de transporte publico
esta definida por las tres caracteristicas basicas siguientes:

= Grado de independencia de la infraestructura soporte.
= Tecnologia del material movil.

= Operacion y explotaciéon del servicio.

Variaciones en una o varias de estas tres caracteristicas basicas

definen distintos modos de transporte publico.

= Hay una tendencia a considerar la tecnologia del material movil
como la caracteristica determinante de la clasificacion de los
modos de transporte colectivo.

= Sin embargo, el nivel de segregacion de la infraestructura soporte
sobre la que discurre el material moévil, y su relaciéon con el resto
del trafico, es el que tiene una influencia mayor sobre las
caracteristicas funcionales de los distintos modos de transporte

publico. 44



4. Los nuevos modos de transporte publico

Combinando el

Clasificacion de los modos de transporte publico

grado de independencia de la infraestructura con la

tecnologia de material movil, en especial la tecnologia de soporte y guiado,
se obtiene una clasificacion entre los modos de transporte publico.

TECNOLOGIA
INFRAES
TRUCTURA Modos conducidos Modos guiados
En carretera Sobre neumatico Sobre carril
: I Autobus » Trolebus e Tranvia
Nivel C L Autobis exprés
: P Autobus en plataforma ¢ Autobus/ Trolebus/ f Metro ligero
Nivel B reservada Hibridos guiados
P Autobus con viario e Metro con e Metro ligero
independiente neumaticos rapido
Nivel A e Monorrail » Metro

» Transporte guiado
automatico

convencional
Tren de cercanias
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4. Los nuevos modos de transporte publico

Sistemas de capacidad intermedia

Los sistemas de capacidad intermedia son modos de transporte
publico cuya Iinfraestructura es principalmente en plataforma
reservada en superficie, infraestructura que a lo largo de una linea de
transporte puede convivir con tramos que comparte con el trafico
viario, asi como con tramos de infraestructura independiente o
exclusiva, es decir tramos en viaducto o en tunel.

De acuerdo con la tecnologia de material movil, cabe diferenciar:
= Sistemas con tecnologia de material movil sobre carril, sistemas
guiados, caso del metro ligero o tranvia moderno.

= Sistemas con tecnologia de material movil sobre neumatico, es
decir sistemas no guiados, entre los que se encuadran el autobus y
trolebds en plataforma reservada o metrobus.

= Entre ambos sistemas estan surgiendo nuevos desarrollos que
tratan de aprovechar las ventajas de ambos, es decir son sistemas

sobre neumaticos y con cierto guiado.
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4. Los nuevos modos de transporte publico

Objetivo de los modos de capacidad intermedia

o unaelevada calidad de servicio;
o unaimagen fuerte y atractiva,

o unavelocidad préxima a 20 km/h en &mbito urbano y una velocidad
superior en areas suburbanas;

o unacapacidad de oferta en viajeros/hora sentido intermedia; y

o Un coste limitado.

Son sistemas en superficie que se insertan en la ciudad para verla,
disfrutarla y vivirla.

No es una actuacion de infraestructuras, es una opciéon de ciudad vy,
por lo tanto, de limitar el uso del vehiculo privado, apostando por una
movilidad sostenible en su sentido mas amplio.
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4.1 El metro ligero: tranvia moderno

Sistemas de metro ligero

en ciudades o corredores adecuados L & ..._u_i_mi:ﬁm




4.1 El metro ligero: tranvia moderno

Proyectos pararenovar e impulsar la ciudad

En la mayoria de los nuevos proyectos de metro ligero, se
acompafa de una renovacion urbana de fachada a fachada en las
inmediaciones del trazado de la linea (acondicionamiento de
aceras, jardineria, mobiliario, peatonalizacion, etc.), que potencia al
metro ligero en superficie como elemento de transformacion
urbana, especialmente en los cascos historicos (Estrasburgo).

En otros casos es el impulsor para la rehabilitacion de zonas
degradadas, tanto en el caso de reconversion de antiguas lineas o
areas ferroviarias (Valencia), los Docklands de Manchester.

En todos estos casos el metro ligero es un proyecto de ciudad
sostenible, donde se limita fuertemente el uso del coche.
Montpellier apuesta por ser una ciudad “ecomovil”, por lo que
desarrolla una politica de transportes que potencia la
complementariedad de los modos y el uso de los modos no
contaminantes.
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4.1 El metro ligero: tranvia moderno

W W R OO R B 1)y

Convive con la ciudad

b

Plaza de la Comeédie (Montpellier) los
restaurantes tienen las mesas al otro
lado de las vias del tram.

Tratamiento de la plataforma con _
cesped en la zona suburbana. ==
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4.1 El metro ligero: tranvia moderno

Un elemento de diseno

Montpellier, Estacion Occitanie,
alegoria a un guerrero cataro:
escudo, armadura brazo y lanza.




4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Nantes BusWay

Amsterdam: Zuidtangent

Dublin: Quallty Bus Corridors
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4.2 El metrobus: autobUs en plataforma reservada

Diferentes tipos de sistemas en Europa

1. En el ambito urbano puro:

= Como unamejorade las redes existente de autobuses en el contexto
urbano: Estocolmo - Bus Truck Network y Paris — Mobilien

= Como un metrobus en el contexto urbano: Nantes con BusWay 4y
Lorient con Triskell

2. En el ambito metropolitano puro:

= Como un metrobus en el contexto metropolitano transversal: Paris
con TVMy Amsterdam con Zuidtangent

= Como un metrobus en el contexto metropolitano radial: Madrid con el
Bus-Vao de la carretera A-6

3. En el ambito metropolitano-urbano:

= Como primeras etapas de un MetroBus en el contexto metropolitano-

urbano: Dublin y Manchester con Bus Quality Corridors -



4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Un enfoque de sistema

Vehiculo: moderno, “limpio”,
coOmodo

Infraestructura : el
autobus lo primero

Estaciones : accesibilidad

ITS : e-ticketting, informacién

\D.DE BONDEVILLE 2NN
‘ﬁ FﬂDHT AUX MALADES 34N

T3 BIZET

\ Red e intermodalidad

- = R

I Eétr““s — Branding, comunicacion
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada
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El sistema puede adaptarse al entorno,
implantandolo por fases en caso necesario
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

BusWay 4:Nantes

= 3 lineas de tranvias (40 km)
= 1 linea Busway (7 km)
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4.2 El metrobus: autobUs en plataforma reservada

Material movil: Mercedes Citaro GNV, piso bajo, 4 puertas
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4.2 El metrobus: autobUs en plataforma reservada

Puertas deslizantes
tipo tranvia
Esquema de linea
dinamico

Pantalla de informacion  Espacio conductor
en correspondencias cerrado

Rampas de acceso en
algunas puertas

Asientos

—— ' confortables
luminacidn sueva e

indirecta

Busway Nantes
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Semaforos como el tranvia
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada




4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Vistas del BusWay de Nantes
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Estacion
intermodal de
Gréneraie
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4.2 El metrobus: autobus en plataforma reservada

Fastrack: The Bridge development

140.000 m2 nuevas oficinas
1.500 nuevas viviendas
Escuela primaria del futuro
Centro de salud

Complejo comercial
Facilidades de intranet local

El servicio Fastrack funciona sobre
lineas especificas

Los billetes se compraran fuera del
vehiculo

Cada casa tendra una pantalla en la
vivienda con informacidn en tiempo
real

Desarrollo privado pagara la
construccion y operacion durante 15
anos

63



5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

5. Ayudas para Planes de Movilidad
Urbana Sostenible
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Planes de Movilidad Urbana (PMUS)

El objetivo de esta medida es actuar sobre la movilidad urbana para
conseguir cambios importantes en el reparto modal, con una mayor
participacion de los medios mas eficientes de transporte, en detrimento
de la utilizacién del uso del vehiculo privado con baja ocupacioén, y
fomentar el uso de modos no consumidores de energia fosil, como la
marcha a pie y la bicicleta. Gestionadas por Ayuntamientos o la
Autoridad de Transporte Publico correspondiente.

Esta medida recoge cinco tipo de actuaciones:
a) Planes de Movilidad Urbana Sostenible
b) Promocion de transporte urbano en bicicleta

c) Estudios de viabilidad de actuaciones relacionadas con los PMUS

d) Estudios de seguimiento sobre resultados de la implantacion de
medidas de movilidad urbana sostenible

e) Cursos de formacidon de gestores de movilidad
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

a) Planes de Movilidad Urbana Sostenible (1)

Descripcidon de la actuacion:

Estudios integrales de movilidad sostenible, dirigidos a promover
actuaciones en la movilidad urbana que hagan posible un cambio modal
hacia la utilizacién de los medios de transporte menos consumidores de
energia.

Metodologia de la actuacion:

EL IDAE facilitara un modelo general de especificaciones técnicas para la
contratacion de dicha asistencia técnica y una guia metodoldgica sobre
movilidad urbana y planes de movilidad sostenible, aunque las CCAA
pueden modificar o adaptar este modelo a las caracteristicas de sus
ciudades sin prescindir en ningun caso de la evaluacion energética.

Los ayuntamientos afectados deberan manifestar su compromiso de llevar
a cabo las medidas que propongan dichos estudios siempre y cuando sean
técnica y econdmicamente viables, mediante aprobacion en Pleno

Municipal.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

a) Planes de Movilidad Urbana Sostenible (2)
Importe del estudio en funcion numero habitantes:

= mas de 30.000 habitantes y menos de 50.000:
= mas de 50.000 habitantes y menos de 100.000:

= mas de 100.000 habitantes y menos de 300.000:

= mas de 300.000 habitantes:

Importe de la ayuda:

= Elimporte de la ayuda sera del 60% del estudio

100.000 €
150.000 €
200.000 €
300.000 €

= El Ayuntamiento u organo de la Administracion competente en el

estudio pondra el 40% restante
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

b) Promocion del transporte urbano en bicicleta (1)
Descripcion de la actuacion:

Consiste en el diseio e implantacion de la puesta en servicio de sistemas
de bicicletas de uso publico en ciudades preferiblemente de tamano medio
(50.000-300.000 habitantes). Las bicicletas estaran a disposicion de los
usuarios en diversas bases, en funcion de las configuraciones de las
ciudades. El servicio debera estar activo por un periodo minimo de tres
afios a partir de la puesta en marcha del mismo. El niumero minimo de
bicicletas por ciudad sera de 50 y tres bases. Cada sistema tendra
iIncorporado un sistema informatizado de control de usuarios que ademas
sirva para gestionar el sistema.

Se incentivaran actuaciones concertadas entre varios municipios
colindantes, de forma que se integren bajo un mismo sistema de préstamo.

Para acogerse a esta medida el municipio debera disponer de un estudio o
plan director donde se haya analizado el fomento del uso de la bicicleta en
general y los sistemas de préstamo publico de bicicletas en particular.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

b) Promocion del transporte urbano en bicicleta (2)
Importe de la ayuda:

El coste de la ayuda para su funcionamiento durante el primer afno es
funcion del:

= numero de bicicletas convencionales (N),
= del numero de bases (B),

= delapresenciade Bicis Eléctricas (BE).
CE=90.000 ((N+BE)/100) %6 + 16.000 B 96 + 500 BE

Este coste elegible (CE) sera siempre imputado a contrataciones externas de
servicios y suministros.

El apoyo para esta actuacion es del 100%, con el limite maximo de 300.000 €.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

c) Estudios de viabilidad de actuaciones relacionadas con los PMUS (1)
Descripcidon de la Actuacion:

Estudios previos a laimplantacion de medidas especificas de movilidad
urbana sostenible, que tengan un impacto importante en el ahorro de
energia.

Experiencias piloto de medidas relacionadas con la movilidad urbana.
Proyectos tipicos serian: implantacion de un sistema de coche compartido,
carriles-bus, servicios de autobus lanzadera, etc.

Metodologia de la Actuacion:

Los estudios podran ser contratados para el ambito de actuacion
considerado por el Ayuntamiento, autoridad de transporte publico o
Comunidad Auténoma.

Los Ayuntamientos y Autoridades de Transporte Publico participantes
habran de manifestar explicitamente su apoyo e interés en el estudio, y el

compromiso de llevar a cabo laimplantacion de la medida.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

c) Estudios de viabilidad de actuaciones relacionadas con los PMUS (2)
Importe de la ayuda:
= Estudios: El coste maximo del estudio sera de 100.000 Euros.

= Experiencias piloto: EI coste maximo de la experiencias piloto sera de
200.000 £.

El apoyo maximo para esta partida, tendra un limite del 60% del coste. El
40% restante tendra que ser asumido por el ente de la administracion
publica con competencias en laimplantacion de los resultados del
estudio o la experiencia piloto.

Los temas de estudio que tengan por objeto actuaciones de naturaleza
similar tendran que integrarse dentro de un mismo estudio y no podran
considerarse como estudios distintos. Por ejemplo, estudios de viabilidad
para varias lineas de autobuses lanzadera se consideraran en su conjunto
como un estudio integral de lanzaderas.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

d) Estudios de seguimiento de resultados de la implantacion de
medidas de movilidad urbana sostenible (1)

Descripcidon de la Actuacion:

Se trata de estudios a realizar para evaluar el resultado obtenido por la
implantacion de una medida o conjunto de medidas de movilidad urbana
sostenible.

No se consideraran mas de 4 estudios por ejercicio para un determinado
municipio o aglomeracion urbana.

Metodologia de la Actuacion:

Los estudios podran ser contratados para el ambito de actuacion
considerado por el Ayuntamiento, Autoridad de Transporte Publico o
Comunidad Auténoma.

Los Ayuntamientos o Autoridades de Transporte participantes habran de
manifestar explicitamente su apoyo e interés en el estudio.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

d) Estudios de seguimiento de resultados de la implantacion de
medidas de movilidad urbana sostenible (2)

Importe de la ayuda:
= El coste maximo del estudio sera de 30.000 Euros.

= El apoyo maximo para esta partida, tendra un limite del 60% del coste. El
40% restante tendra que ser asumido por el ente de la administracion
publica con competencias en la implantacion de los resultados del
estudio.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

e) Cursos de formacion en gestores de movilidad (1)

Descripcion de la Actuacion:

Se trata de formar a Gestores, técnicos municipales encargados de
desarrollar los PMUS o responsables de la movilidad de municipios,
aglomeraciones urbanas, poligonos industriales o parques de ocio y
servicio.

El temario del curso sera consistente con los principios y contenidos de la
Guia Practica para la Elaboracion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS), la Guia Practica de Elaboracion de Planes de Transporte al Trabajo
(PTT) y las Directrices del Ministerio de Fomento sobre Movilidad Urbana
Sostenible.

La duracion de cada ciclo formativo sera no inferior a 100 horas lectivas.
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5. Ayudas para Planes de Movilidad Urbana Sostenible

e) Cursos de formacion en gestores de movilidad (2)
Metodologia de la Actuacion:

Los cursos podran ser contratados por la Comunidad Auténoma o la
Autoridad de Transporte Publico quien a su vez seleccionara a la entidad
formadoray gestionara laimparticion de los cursos en su territorio,
incluyendo la promociéon y publicidad de los mismos.

La formacion se estructurara, preferentemente, en modulos de 100 horas de
formacion y un minimo de 10 alumnos. La empresa de formacion se hara
cargo de todos los materiales y servicios necesarios para impartir el curso.

Se hara llegar a IDAE el programa del curso y una copia de los materiales y
documentaciones utilizadas en el mismo.

Importe de la ayuda:

= El coste maximo elegible para el calculo de las ayudas por mdédulo de
formacion sera de 10.000 €.

= El apoyo maximo sera del 80% de dicho coste.
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6. Conclusiones
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6. Conclusiones

La pregunta fundamental
para el desarrollo de estos
sistemas es
¢qué ciudad queremos y
cuanto apoyara el
ayuntamiento la insercion

urbana?
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6. Conclusiones

Insercion urbana
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6. Conclusiones

Reparto modal de viajes mecanizados: El desafio del futuro

49 3 El reparto de viajes mecanizados
55”@. % ;\T; ” es ligeramente inferior en TP
/o (transporte publico) que en VP
(vehiculo privado), 49/51%.

En los movimientos interiores a

. . 36% TP
Madrid ciudad el uso del TP es
. o -l
claramente superior al VP, 64/36.

En viajes radiales entre la corona

mTP -
509 e [P 50% S up (o metropolitana y el centro de la
ciudad hay un equilibrio entre

TPy VP, 50/50.
27%

= ——

En los viajes internos a la corona
metropolitana el uso del coche es
aredominante, 27/73
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