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PROLOGO

Educar, sensibilizar y actuar, son las lineas de trabajo prioritarias del programa de
Medio Ambiente de Obra Social Caja Madrid, que desde hace mas de 15 afos se materia-

liza en tres ejes de actuacion:

Educacion y divulgacion: buscando sensibilizar a los distintos colectivos en el fomen-
to de valores y actitudes responsables con el medio ambiente; Conservacion y proteccion
de la biodiversidad, actuando en habitats naturales y con especies en peligro de extincién;
y Desarrollo sostenible, promoviendo iniciativas econdmicas y productivas y potenciando un

uso responsable, solidario y ecolégicamente sostenible.

La elaboracion de esta Guia “Movilidad Urbana Sostenible: Un reto energético y
ambiental” busca sensibilizar a la sociedad sobre esta necesidad basica que todos los ciu-
dadanos deben tener garantizado. Ofrece informacion y da consejos para cambiar pautas
de movilidad, utilizando modos de transporte mas eficientes que reduzcan el impacto sobre

los ciudadanos y el medio ambiente.

La proteccidén y mejora del transporte publico como elemento principal de la movili-
dad urbana e interurbana en sustitucion del coche, la reducciéon de los contaminantes y el
ahorro energético en el transporte, la promocién del uso de la bicicleta, el control del trafico,

son algunas de las medidas que estan al alcance de todos.

Obra Social de Caja Madrid comparte con la Direccion General de Industria,
Energia y Minas de la Comunidad de Madrid, la preocupacion por alcanzar un equilibrio
entre las necesidades de movilidad y accesibilidad, requisito imprescindible para una mejo-

ra de la calidad de la vida urbana.

Esperamos que esta publicacién sea una obra util para todos aquellos que compar-

ten con nosotros el anhelo de una ciudad mas saludable y mas sostenible.
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INTRODUCCION

Todos los dias, para casi cualquier actividad que decidan desarrollar, deseada o
no, los ciudadanos deben desplazarse por la ciudad o acceder a ella: para trabajar, asistir a
la escuela, comprar, ir al cine, e incluso, para pasear por un parque. Asi, al cabo del dia, se

producen millones de desplazamientos en nuestros pueblos y ciudades.

La movilidad urbana, entendida como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de
moverse, es, por tanto, un derecho social que es necesario preservar y garantizar de forma
igualitaria. Siguiendo la tesis del Informe de Valladolid de 2005, “[...] todos los seres huma-
nos sin excepcion tienen derecho a que se establezcan las condiciones necesarias para
que el espacio urbano e interurbano sea apto y equitativo para la movilidad interna de todos

los habitantes de un territorio”.

Pero en las ultimas décadas, como producto de la primacia absoluta del vehiculo pri-
vado frente a otros modos de transporte y de la continua expansién urbana, que aleja cada
vez mas las zonas residenciales de los centros de trabajo, ocio, comercio, etc., el ejercicio
de este derecho se ha convertido en el origen de muchos de los males endémicos que hoy
sufren las ciudades, al tiempo que el modelo de movilidad instaurado es fuente de conflic-

tos y desigualdades sociales.

Ruido, contaminacion, alta incidencia de enfermedades relacionadas con la concen-
tracion de contaminantes en el aire, atascos crénicos, pérdida de horas productivas y de
ocio en ellos, con el estrés afiadido que producen estas situaciones, despilfarro energético,
dificultades de desplazamiento para personas con movilidad reducida, ancianos o, simple-
mente, no conductores, son algunos de los rasgos caracteristicos de las ciudades moder-

nas y sus entornos periurbanos.



Parece claro que las maneras actuales de acceder y movernos por la ciudad deben
cambiar para que el derecho a la movilidad esté realmente garantizado y sea compatible

con un nivel de calidad de vida adecuado en las ciudades.

En este sentido, cada vez mas la movilidad de las ciudades europeas se esta orien-
tando a incorporar criterios de sostenibilidad para lograr un equilibrio entre las necesidades
de movilidad y accesibilidad que permita a los ciudadanos disfrutar de la ciudad, con des-
plazamientos seguros y que economicen tiempo y energia, al tiempo que se favorece la

proteccion del medio ambiente, la cohesion social y el desarrollo econémico.

El papel de las Administraciones a la hora de promover la transicion hacia un modelo
de movilidad urbana sostenible es basico, ya que son responsables de crear los mecanis-
mos Yy estructuras necesarios para lograrlo (mas y mejor transporte publico, calles peato-
nales, carriles-bici, etc.), pero no lo es menos el de los ciudadanos, ya que el cambio de
los habitos de movilidad se basan en el conjunto de decisiones individuales que todos ellos

toman cotidianamente.

A este respecto, hay que sefalar que el hacer un uso mas racional y eficiente del
vehiculo privado, uno de los principales responsables del deterioro del medio ambiente
urbano, requiere de una alta concienciacién y participacion ciudadana, eso si, apoyada por

alternativas reales que sean cada vez mas sostenibles, eficaces y confortables.

Con esta publicacion se pretende ofrecer al ciudadano informacién, datos y consejos

que ayuden a reflexionar sobre las pautas actuales de movilidad urbana y a cambiarlas pro-

gresivamente en favor de una ciudad mas saludable, mas segura y mas sostenible.




EL CONCEPTO DE MOVILIDAD URBANA

En los ultimos anos la movilidad urbana se ha puesto de moda: centra los discur-
sos de las autoridades municipales, se maneja en las tertulias periodisticas, da nombre a
nuevos tipos de agentes de trafico, departamentos municipales e infraestructuras viarias e,
incluso, se utiliza en lemas publicitarios, como “Empieza una nueva era de la movilidad”,

para promover la venta de automoviles.

Esta actualidad esta reflejada, como no, en Internet. Tecleando movilidad en Goo-
gle se obtienen mas de 9.000.000 de entradas, que se reducen a “ftan solo” unas 415.000
al filtrar con la palabra “urbana’. Estos resultados se refieren a cosas tan diversas como
gestion, criterios, medidas para mejorarla, cursos, departamentos municipales, urbanismo,

género, buenas practicas, subvenciones o programas electorales.

Esta claro que la movilidad se identifica con un valor positivo y ecologico “que ven-

de”. Pero ¢ qué es exactamente movilidad urbana?

Responder esta pregunta no es sencillo porque, a pesar de ser un concepto muy
intuitivo que, sin mayor analisis, se identifica con el movimiento en las ciudades, en el con-
texto politico, técnico y de participacion ciudadana, movilidad urbana es un término amplio
y complejo, que puede ser interpretado desde épticas distintas, y al que se dan significados

y se asocian valores diferentes.

Por ello, para tomar posiciones fundamentadas en este asunto de la movilidad y es-
tar en condiciones de opinar y decidir la mejor opcidn personal, es importante saber de qué
se esta hablando cuando se emplea este término y su alcance e implicaciones sociales,

politicas, ambientales y econdmicas.



2.1. LAMOVILIDAD URBANA, UNA NECESIDAD COLECTIVA

Segun el diccionario de la Real Academia Espafiola, movilidad es la capacidad de
moverse o de recibir movimiento. Siguiendo esta definicion, la movilidad urbana se identifi-

caria con la capacidad y/o posibilidad de moverse en la ciudad.

Y este asunto es clave en la vida de los ciudadanos: a pesar de las posibilidades que
ofrecen Internet y las redes informaticas de comunicacién, continua siendo imprescindible
trasladarse de un sitio a otro para acceder a diferentes servicios basicos, como la sanidad,

la educacion, e incluso, el ocio.

Desde este punto de vista, la movilidad urbana es una necesidad basica de las per-
sonas que debe ser satisfecha, y serlo de manera que el esfuerzo que requieran los des-
plazamientos necesarios para acceder a bienes y servicios no repercuta negativamente en
la calidad de vida ni en las posibilidades de desarrollo econdémico, cultural, educativo, etc.

de los ciudadanos.

Por otro lado, en cuanto a necesidad basica, la movilidad urbana es también un de-
recho fundamental que debe estar garantizado, en igualdad de condiciones, a toda la po-

blacion, sin diferencias derivadas del poder adquisitivo, condicién fisica o psiquica, género,

edad o cualquier otra causa.

La movilidad urbana es una
necesidad basica y
un derecho colectivo
que todos los
ciudadanos deben tener
garantizado
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2.2. MOVILIDAD URBANA Y COHESION SOCIAL

Los ciudadanos disponen de un amplio abanico de sistemas de transporte y modos
para desplazarse, pero determinados atributos, como la edad, el género, el nivel de renta
o las capacidades fisicas e intelectuales, limitan las posibilidades de los individuos para

utilizarlos, lo que puede resultar una fuente de desigualdad.

Las personas con capacidad para es-
La movilidad de los

ciudadanos es una fuente
de cohesidén social que se
mas facilidad y podran acceder sin restriccio- ha convertido en la cuarta
nes importantes a los servicios y oportunida-  condicidén de integracidn
social, después de la
vivienda, la salud y la
educacién

coger la forma de desplazamiento que mas

se ajuste a sus necesidades, se moveran con

des que ofrece la ciudad.

Por el contrario, las personas que, por
algun motivo, tengan restricciones de movi-
lidad, encontraran mayores dificultades para realizar sus actividades cotidianas y veran

limitado su acceso a esos servicios y oportunidades.

En este sentido, las politicas de movilidad pueden ser

una importante herramienta de insercién y cohesién

social o, al contrario, una potente via de exclusion.

En la actualidad, la configuracion urbana y el
modelo de movilidad imperante, dificiimente
se adapta a las necesidades cotidianas de
los sectores sociales mas alejados del proto-
tipo de usuario de la ciudad que ha primado
hasta la fecha: vardon, motorizado, con sol-
vencia econdémica y plenamente capacitado

fisica e intelectualmente.
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Ancianos, nifios, discapacitados, mujeres, personas de renta baja, peatones y ciclis-
tas, entre otros, frecuentemente ven vulnerado su derecho a la movilidad e insatisfechas

sus necesidades.

Los procedimientos de intervencion de la movilidad intentan resolver la problematica
asociada a estos colectivos aplicando medidas especificas, como los “caminos seguros
escolares” o la eliminacion de barreras arquitectdnicas, los direccionamientos rugosos en
el suelo, etc., para facilitar la movilidad autbnoma de los nifios y las personas con movilidad
reducida, respectivamente, y otras encaminadas a rescatar a otro colectivo histéricamente

olvidado: los peatones.

v &
PEDIBUS BICIBUS BICIBUS
SINFANTIL
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2.3. MOVILIDAD URBANA, UN CONCEPTO VINCULADO A LAS PERSONAS
El objeto de la movilidad es el movimiento de las personas (también de las mercan-
cias), de todas las personas, independientemente del medio que utilicen para desplazarse:

a pié, en transporte publico, en automovil, en bicicleta, etc.

Esta caracteristica hace que movilidad sea

un término mucho mas amplio, en cuanto a su
objeto de estudio e intervencion, que transporte o
trafico, términos que, a menudo, se utilizan err6-

neamente como sindbnimos de movilidad.

“Transporte” se refiere exclusivamente al
sistema de medios mecanicos que se emplea
para trasladar personas y mercancia, y solo es
una estrategia mas para posibilitar la movilidad
urbana. Y el objeto del “trafico” es,
basicamente, la circulacién de vehi-

culos motorizados.

Transporte y trafico, por tan-
to, se refieren exclusivamente a
los desplazamientos motorizados vy
excluyen tanto a los peatones —el
sector social mas abundante en las ciudades—
como a los transportes no motorizados, como la bicicleta, mientras que aquéllos y éstos

son fundamentales en las politicas de movilidad.

La movilidad estd ligada a las personas que deben o
desean desplazarse, no a los medios empleados para ello,
ni a las consecuencias que los desplazamientos puedan
tener

13



2.4. MOVILIDAD URBANA, ACCESIBILIDAD Y PROXIMIDAD

Para completar esta aproximacion al significado del concepto movilidad, es im-
portante introducir el término accesibilidad, ya que la consideracion que se haga de ella
tiene gran peso en los objetivos y estrategias que se utilicen para mejorar la movilidad

urbana.

Accesibilidad es un concepto vinculado a los lugares. Indica la facilidad con que los
miembros de una comunidad pueden salvar la distancia que les separa de los lugares en
los que pueden hallar
los medios de satisfacer
sus necesidades o de-

Seo0s.

Hay dos enfo-
ques opuestos para me-
jorar la accesibilidad. El
primero identifica acce-

sibilidad con facilidad

de desplazamiento: un
lugar es tanto mas accesible cuanto mas eficientes sean las infraestructuras y sistemas de

transporte para desplazarse hasta él.

Esta perspectiva, que se corresponde con la vision mas convencional del trans-
porte, conduce a reforzar continuamente las infraestructuras y el conjunto del sistema de
transporte, lo cual repercute en un incremento continuo de la movilidad motorizada y, por
tanto, de la produccién de transporte, los problemas de congestidon, de la contaminacién y

el ruido, etc.
El segundo enfoque identifica accesibilidad con proximidad: en el plano espacial o

geografico, una necesidad o deseo son tanto mas accesibles cuanto menor y mas autono-

mo pueda ser el desplazamiento que hay que realizar para satisfacerlos.

14



Su objetivo es reducir las necesidades de desplazamiento, sobre todo de los des-
plazamientos motorizados, tanto en numero como en longitud, y aprovechar al maximo la

capacidad que tiene el ser humano de trasladarse sin emplear vehiculos motorizados.

Con esta perspectiva, en los ultimos tiempos se estan abriendo camino las denomi-
nadas politicas de creacion de proximidad, que buscan acercar las grandes unidades de
servicios y equipamientos hasta el radio de accion que tienen las personas caminando o en

bicicleta.

Es decir, se trata de reducir la distancia entre la vivienda y las principales actividades
(trabajo, ocio, compras, educacioén, etc.) para disminuir la movilidad que fuerza el aleja-

miento y no generar mas necesidades de movimiento que las estrictamente necesarias.
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Dentro de estas po-
liticas hay una promocion
decidida de la bicicleta
como medio de transporte
habitual y de la limitacion
del uso del coche, con ini-
ciativas que van desde las
clasicas zonas peatonales
y de acceso restringido,
a la creacion de barrios
sin coches (“car free resi-
dential areas”), en los que
esta asegurada una am-
plia dotacion de servicios y
equipamientos y la accesi-
bilidad a los servicios cen-
trales mediante la bicicleta

o el transporte publico.

Barrio de Vauban (Friburgo,
Alemania). Construido en una
antigua base militar del ejército
francés.

Las politicas de creacidén de proximidad buscan conjugar
la maxima accesibilidad con unas necesidades minimas de

movilidad

2.5. LAS DEFINICIONES “OFICIALES” DE MOVILIDAD

Los documentos técnicos y la legislacion y normativa promulgada hasta la fecha,

ofrecen una amplia variedad de definiciones de movilidad urbana, entre las que se diferen-

cian dos enfoques claramente diferenciados.

Algunas de ellas estan elaboradas desde un punto de vista sectorial que, practica-

mente, identifica movilidad y transporte. Por ejemplo, en la “Encuesta de Movilidad de las

personas residentes en Esparfia-MOVILIA”, que el Ministerio de Fomento realiza anualmen-

16



te, se define movilidad como “una estrategia que utilizan las personas para organizar su
actividad diaria y que tiene como objetivo principal conseguir la mayor eficiencia en el uso

de las distintas infraestructuras del transporte”.

Otras definiciones mas recientes han sido elaboradas desde la perspectiva de la
sostenibilidad y tienen como eje central a los ciudadanos y sus necesidades de desplaza-

miento, aunque se da al concepto diferentes matices.

En la Ley 9/2003 de la Movilidad de la Generalitat de Catalurfia, la primera promulga-
da en el estado espafiol, movilidad se define como el “conjunto de desplazamientos que las
personas y los bienes deben hacer por motivo laboral, formativo, sanitario, social, cultural
o de ocio, o por cualquier otro”. Este enfoque se centra en la forma de desplazamiento, en

conocer como se mueven las personas.

En el “Borrador 15/01/2009 de la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible”, del
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, se define movilidad como “el con-
Jjunto de procesos y acciones orientadas a desplazar personas y bienes en el territorio para
acceder a las actividades y servicios”. Aqui el concepto de movilidad se orienta hacia las
estrategias y la gestidon, hacia lo que es necesario para que personas y bienes puedan des-

plazarse.

El “Libro Verde de Medio Ambiente Urbano en el Ambito de la Movilidad” del Mi-
nisterio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino (2007), ofrece una visibn mucho mas
sintética que considera que “la movilidad es, mayoritariamente, un medio para el acceso a

bienes, servicios y personas”.

La movilidad urbana no es sino un medio
para permitir a los ciudadanos, colectivos
y empresas acceder a la multiplicidad de
servicios, equipamientos y oportunidades
que ofrece la ciudad

Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana
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2.6. MOVILIDAD URBANAY DESARROLLO SOSTENIBLE

El término sostenibilidad o desarrollo sostenible fue formalizado por primera vez en
el “Informe Brundtland’, elaborado en 1987 por la Comision Mundial de Medio Ambiente y

Desarrollo de Naciones Unidas.

En este documento, Desarrollo Sostenible se define como “el desarrollo que satisfa-
ce las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer las posibilidades de las

generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”.

Posteriormente, en la segunda
“Cumbre de la Tierra” (Rio de Janeiro,

1992), se incorpord a esta definicion la DESARROLLO
SOSTENIBLE

\

EDIO AMBIEN!

idea de que el desarrollo sostenible tiene
que apoyarse sobre tres pilares: el progre-
S0 econémico, la justicia social y la preser-

vacion del medio ambiente.

El Desarrollo Sostenible, por tanto,
no se refiere, Unicamente a cuestiones am-

bientales. Debe entenderse en una triple

dimension econodmica, social y ambiental.

Aplicando estos conceptos y objetivos al ambito de la movilidad, un modelo sos-
tenible de movilidad urbana tiene que asegurar la proteccion del medio ambiente, man-
tener la cohesion social y la calidad de vida de los ciudadanos y favorecer el desarrollo

econdémico.

El modelo actual de movilidad urbana no cumple estas condiciones, antes al con-
trario: provoca una serie de efectos (ruido, contaminacion, accidentes, etc.) que influyen
negativamente en la calidad de vida de los ciudadanos, el medio ambiente y el desarrollo
econdmico, que hacen inviable -insostenible- esta forma de movilidad, no solo para las ge-

neraciones futuras sino, a medio plazo, también para las actuales.

18
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“"Movilidad sostenible es la movilidad que se satisface
en un tiempo y con unos costes razonables y que
minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la
calidad de vida de las personas”

(Ley 9/2003 de la Movilidad)
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LOS GRANDES CONFLICTOS DE LA MOVILIDAD

El modelo actual de movilidad urbana, todavia dominado por la “cultura del coche”
y condicionado por un modelo de ciudad de caracter expansivo, que genera cada vez ma-
yores necesidades de movilidad y una movilidad mas erratica, presenta muchos y serios
conflictos que influyen en el desarrollo econdmico y social, el medio ambiente y la calidad

de vida y la salud de los ciudadanos.

La congestion cronica del trafico, que tiene numerosas consecuencias negativas por
la pérdida de tiempo y los dafios al medio ambiente; el deterioro de la salud producido por
la contaminacion, el ruido y la sedentarizacion; la extrema dependencia de los derivados del
petréleo; los accidentes de trafico; la alteracion de la estructura territorial por la construc-
cion de carreteras y autopistas, con afecciones al paisaje y la biodiversidad; la ocupacion
del espacio urbano por infraestructuras para la circulacion y aparcamiento de vehiculos,

son algunos de ellos.

La mayoria de los problemas derivados del modelo de movilidad actual se producen
y soportan dentro de las propias ciudades, pero otros, como la emision de gases de efecto
invernadero, tienen mucha mayor trascendencia y, en el plano espacial, repercuten a esca-

la global, y, en el temporal, pueden afectar a las generaciones venideras.

En este capitulo se hace un repaso a los grandes de conflictos que presenta el mo-
delo de movilidad urbana actual, su repercusion sobre la economia, el medio ambiente y la
salud y el bienestar de los ciudadanos y los cambios de orientacién que se estan asumien-

do para resolverlos.
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3.1. EL CONSUMO DE ENERGIA

Actualmente, el transporte es el sector de actividad que mas energia consume, mu-
cha mas que la industria, el comercio o el sector residencial. Se dedica al transporte algo
mas del 40% del total de energia final (datos de 2007), y el 15% de esta energia correspon-

de alo que las familias espanolas gastan en el uso de su propio coche (IDAE).

Si se considera, ademas del consumo derivado de la circulacion de los vehiculos,
la energia necesaria para la fabricacidon y mantenimiento de vehiculos e infraestructuras,
la energia necesaria para cubrir las necesidades de movilidad del pais supone cerca de
la mitad de la demanda final de energia, con un orden de magnitud similar en el ambito

urbano.

Por otro lado, practicamente el 100% de los combustibles para el transporte tienen
su origen en los derivados del petroleo, lo que supone una dependencia extrema de un re-

curso no renovable, escaso y que ademas debe importarse.

Sobre estas cifras globales que marcan la tendencia general, el consumo de energia
del transporte urbano esta directamente relacionado con la densidad de las ciudades: cuan-
to menor es la densidad (“ciudades difusas”), mayor es el consumo de energia, tal y como

muestran diversos estudios.

INCREMENTO DEL CONSUMO
DE ENERGIA EN TRANSPORTE

] I
22.716 ktep
14.570 ktep
- 1990-2007 79,18%
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CONSUMO ENERGETICO POR MODO
DE TRANSPORTE
Bicicleta 0,06 Muy eficiente
A pie 0,16 Muy eficiente

Coche >2,01 3,66-4,66 Muy ineficiente
Peso medio por persona: 70 kg
MJ = Megajulios unidad de energia
Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, 2004

También las necesidades energéticas y la eficiencia de los distintos modos de trans-
porte urbano son muy diferentes. Sin contar el transporte a pie y la bicicleta, el mas eficien-
te es el tren de cercanias y el que menos el coche y, dentro de estos, cuanta mas potencia

tienen, mas ineficientes son.

3.2. CONTAMINACION ATMOSFERICA

El transporte es una de las princi-
pales fuentes de emisién de contaminan-
tes a la atmésfera. Ademas de deteriorar
la calidad del aire de las ciudades, estas
emisiones contribuyen a agravar proble-
mas ambientales de ambito global, como
el calentamiento del planeta por la emision
de gases de efecto invernadero (GEl), y
regional, como la “lluvia acida” y la forma-

cion de ozono troposférico.

En cuanto a los GEI (CO,, metano,

oxidos de nitrogeno, etc.), las emisiones

en Espana multiplican por tres las cifras
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admitidas en el protocolo de Kyoto, en gran par-
te, por efecto del transporte, el sector que peor se

comporta al respecto.

De todos los modos de transporte (ferroca-
rril, maritimo, aéreo, etc.), en Espafia, el transporte
por carretera es el principal responsable de esta
situacion. A él se deben el 75% de las emisiones
del sector, de las cuales, mas del 36% correspon-

den al trafico urbano.

La emisién de otros contaminantes (precur-
sores del ozono troposférico, sustancias acidifi-
cantes, plomo, particulas y aerosoles, etc.) afecta

muy negativamente a la calidad del aire en los

I CT N MG AL 1L LTS . A
RO D TROLIIENTDY L Wt

Sustancias acidificantes

EESSSSSESANAS. !i

Precursores de ozono

entornos urbano y metropolitano y tiene efectos nefastos sobre la salud, especialmente en

personas mayores y nifos. En estos ambitos, los turismos y motocicletas son responsa-

bles de casi el 80% del total de emisiones de 6xidos de nitrogeno y del 60% de las emisio-

nes de particulas.

El principal protagonista de la contamina-
cion del aire en las ciudades es, pues, el coche.
Los modos de transporte publico que utilizan hidro-
carburos como combustible también contribuyen a

las emisiones, pero en muchisima menor medida.

Como media, el transporte publico emite un
95% menos de mondxido de carbono, un 90% me-
nos de compuestos organicos volatiles y un 45%
menos de dioxido de carbono y de éxido de nitro-
geno por pasajero y kilbmetro que los vehiculos
particulares (UITP, 2003).
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Un estudio realizado en Sao

INDICE DE CONTAMINACION

Paulo demuestra que un autobus Modo de Emision de CO2
transporte (g por pasajero y km)
diésel estandar de 45 asientos, en el Automoévil 133 - 200
‘) .. d . . particular
que solo viajen dos pasajeros, emi- Aol 3562
te menos monoxido de carbono, CO, Tren 39-78
. Avion 160 - 465
e hidrocarburos por persona que un
COMPARACION DE LAS EMISIONES
coche particular ocupado por 1,5 per- CONTAMINANTES (Base = 100 - coche)
Coche Bicicleta Autobus
sonas (UITP, 2003). Dioxido 00 30

de carbono (CO2)

Oxidos 100 29
de nitrébgeno

Hidrocarburos 100 9

la UE para reducir las emisiones de Monoxido 100 2
de carbono

los VehiCU|OS, tales como mejoraS en Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, 2004

Las medidas adoptadas por

motores y combustibles, gravamenes

fiscales, medidas legislativas, acuer-

dos voluntarios con fabricantes de
automoviles, fomento de nuevas tecnologias, etc., han ayudado a reducir las emisiones de
algunos contaminantes, pero todavia no se ha obtenido resultados plenamente satisfacto-

rios.

Los niveles de ocupacion de los coches disminuyen, al tiempo que aumenta el par-

que automovilistico, lo que provoca mas emisiones a pesar del uso de motores y combus-

tibles mas limpios.

En cambio, incluso sin el em-
pleo de nuevas tecnologias (vehi-
culos hibridos, propulsién de hidré-
geno, autobuses eléctricos, biocar-
burantes, etc.), el transporte publico
es mucho menos contaminante que
el automdévil. Aumentando su uso

podria reducirse considerablemen-

te la contaminacién atmosférica, especialmente, en las zonas

urbanas, que son las mas criticas.

25



3.3. RUIDO
EFECTOS DEL RUIDO
El ruido es uno de los contaminantes
A Se empiezan REFERENCIAS
A A partir a EN LA CIUDAD
mas molestos y que repercute de forma mas | & experimentar Fuent Nivel
directa en la calidad de vida en las ciudades. | ,. Probable Aire
) L o db (A) interrupcion acondicionado 45
Interfiere con actividades basicas, como dor- del suefio (exterior)
) . . 50 Malestar Calle urb
mir, descansar, estudiar y comunicarse, y pue- o dumo tr:nzul;{a‘ana 5
. _ . . ., moderado
de ocasionar trastornos fisicos (disminucién de —
55 . Interior de
la audicion, aumento de la presion arterial y de | @ ®) idr'n”;;‘ft’ante coche 60
A H A 65 Conversacion Calle trafico
las enfermedades del corazén, etc.) y psicold b @) muydiicl e 70
gicos (depresion, incapacidad, alteraciones del - Metro 80
- Camién
suefo, fatiga, insomnio crénico, etc.). También e Pérdida de ?gigcandoa 95
. . oido a largo
se ha comprobado que tiene efectos nocivos | ®® ., - Moto %
acelerando
sobre el rendimiento escolar. - Coche a 100
100 km/h
110- Pérdida de
) ) 140 oido a corto 2/::: Z lbre 110
Ademas, los efectos del ruido se poten- | ®(®A)  plazo P
i i ; Niveles sonoros en decibelios
cian cuando interactian con otros factores am- | varias fuentes
. , . A partir de los valores indicados de la primera columna
bientales de estrés, como los contaminantes | se empiezan a sentir, dependiendo de Ia sensibilidad
individual, los efectos indicados en la segunda
atmosféricos, circunstancia que se da en las

areas urbanas, donde coexisten la mayoria de

estos factores de estrés.

En las ciudades, el trafico rodado es el
principal responsable de la existencia de los
elevados niveles de ruido que se sufren en las
ciudades, y dentro del trafico, el transito de vehiculos privados (motos y coches) es la causa
principal. El transporte publico, especialmente los servicios de superficie, también generan

ruido, pero en mucha menor medida que el paso constante de coches.

Una parte importante de la poblacidén urbana espaifiola
estd expuesta a niveles de ruido superiores a los que la
Organizacidén Mundial de la Salud considera saludables: se
estima que el 74% estd afectada por el ruido del trafico y

un 23% sometida a niveles no saludables
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El ruido del

trafico urbano pro-

PRINCIPALES CAUSAS DE
RUIDO EN LAS CIUDADES

viene de tres fuentes Vehiculos a motor 80%
principales: el vehi-
culo (motor, escape y Industrias 10%
aire acondicionado),

Ferrocarriles 6%

el rozamiento de los

r . .. - o
neumaticos contra el Servicios y ocio 4%
(bares, discotecas, etc.)
paVi mentO (rU idO de ' Fuente: Ayto. de Barcelona, 2004

rodadura) y el viento

(ruido aerodinamico).

En situaciones de trafico urbano denso, cuando se emplean marchas cortas y se
producen frecuentes aceleraciones y frenadas bruscas, predomina el ruido provocado por
la propia mecanica del vehiculo, especialmente en los diesel; mientras que en la circulacion
urbana “tranquila”, el ruido de rodadura es dominante. El ruido del viento no suele ser sig-

nificativo, ya que solo tiene importancia con velocidades de marcha muy altas, que no son

propias de medios urbanos.

Desde 1970, se han ido im-
poniendo limitaciones cada vez mas
estrictas en la homologacion de vehi-
culos nuevos, para reducir el nivel de
ruido de los vehiculos. Estas medidas
han resultado bastante eficaces, y el
ruido emitido por los automoviles ha

disminuido considerablemente gracias

a la incorporacién de nuevas tecnologias de fabrica-
cion. Pero no se ha logrado dar solucion completa al
problema por el incremento constante del nivel de mo-
torizacion en las ciudades y la preferencia generaliza-

da del vehiculo privado frente al transporte publico.
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Los neumaticos homologados que distribu-
yen la gran mayoria de los fabricantes estan por
debajo de los limites de ruido que marca la le-
gislacion. Pero la tendencia a utilizar neumaticos
cada vez mas anchos, que ofrecen mayor resis-
tencia y generan mayores niveles de ruido que los

de ancho normal resta eficacia a esta medida.

En la UE los estandares de ruido en vehi-

culos nuevos y neumaticos estan en proceso de
revision para incorporar las mejoras que pueden
proporcionar los ultimos avances tecnoldgicos y de disefio en la automocion (vehiculos hi-

bridos y de hidrogeno, perfil aerodinamico, neumaticos mas silenciosos, etc.)

A partir de los 45-55 km/h, la principal fuente de ruido es el rodamiento del neumatico
sobre el asfalto. La sustitucion del asfalto convencional por asfalto “sonorreductor’, que ab-
sorbe el ruido de rodadura, es una buena alternativa para reducir el ruido de rodadura. Este
tipo de pavimentos proporciona una mejora en el nivel de ruido ambiental similar a reducir a
la mitad el numero de vehiculos en circulacién, o a aumentar al doble la distancia entre las

viviendas y la calzada.

En muchas ciudades se esta empezando a adoptar medidas relacionadas con la
gestion de la demanda y la planificacién urbana. Por ejemplo, las limitaciones de velocidad,
las zonas residenciales y la restriccion de acceso y estacionamiento en los centros urba-
nos, tienen un claro efecto positivo en el ruido, ya que actuan sobre dos parametros clave:

el numero de vehiculos en circulacién y su velocidad.
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3.4. ACCIDENTES Y SEGURIDAD

En las zonas urbanas, el pre-
dominio del automévil como medio de
transporte implica un alto riesgo de acci-
dentes de trafico, tanto ligados a los ciu-
dadanos en general, como accidentes

gue se pueden calificar como laborales,

en mision e in itinere, es decir, yendo o

volviendo del trabajo en coche.

Contra lo que puede parecer, es
mas probable sufrir un accidente en ciu-
dad que en carretera, simplemente por
una cuestion de mayor exposicion. Mien-
tras que un ciudadano medio, usuario del
automovil, al cabo de la semana realiza,
como mucho, una salida de fin de sema-

na fuera de la ciudad, cada dia laborable

efectua dos o mas trayectos en su coche

por vias urbanas y metropolitanas.

En la UE, dos de cada tres accidentes de trafico (66%) y una de cada tres victimas
(33%) se producen en zonas urbanas. En Espafia, el porcentaje de accidentes es inferior al
de la media europea, un 55% del total, pero el niumero de victimas es mas elevado, el 46%
del total.

_n" accidentes
CARRETERA ZONA URBANA

Peor afio 1989: Peor porcentaje:
58.595 accidentes 5“7‘53 %
79,648 victimas afio 1997
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D
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Paradéjicamente, solo el 5% de los usuarios
de los turismos implicados en accidente resultan he-
ridos graves o fallecidos. Los efectos mas graves los
sufren los peatones vy los ciclistas. Para ellos, el
riesgo de morir en un accidente de trafico es seis
veces mas alto que para los automovilistas. Las
victimas suelen ser mujeres, nifios y personas

mayores.

En 2005, el 42% de los fallecidos en los accidentes de trafico en medio urbano fue-

1,7%
2,2%

Peatones 30,8%
15,3%

. 0,4%
Bicicletas 0,4%

B Heridos graves Otros I
y fallecidos

m Victimas

6%
6,8%

Turimos-camién 60,3%
77,2%
. 0,

Ciclomotores-motocicletas I

ron peatones y algo mas del 7% personas
que no utilizaban en ese momento un ve-
hiculo motorizado, principalmente ciclistas.
Es decir, practicamente, la mitad de los fa-
llecidos no utilizaban medios motorizados

de transporte.

En numeros absolutos, el vehiculo
motorizado mas implicado en los acciden-
tes de trafico es el turismo, con un 50% del
total. Los ciclomotores y las motocicletas
representan alrededor del 30%, aunque,

con los niveles mas elevados de victimas y

fallecimientos entre los modos de transporte motorizados, un 36% de las victimas mortales

en 2007.

30

Al contrario de lo que
sucede en la carretera, los ac-
cidentes de trafico en zonas ur-
banas se concentran en los dias
laborables, entre las 9 de la ma-
fana y las 10 de la noche, con
dos horas punta: alas 14y alas

19 horas.



CAUSAS DE ACCIDENTE EN ZONA URBANA
MADRID, ANOS 2003-2005

2003

2004

2005

Atropellos

1.777

1.587

1.889

Caida bicicleta

29

35

52

Colision doble

11.251

11.032

11.874

Colision multiple

1.623

1.376

1.295

Caida ciclomotor

306

337

331

Colision contra objeto fijo

4.256

4.129

4.648

Caida motocicleta

379

414

589

Caida viajero autobus

96

117

104

Vuelco

244

201

188

Otras causas

576

635

665

TOTAL ACCIDENTES

20.437

19.863

21.635

Los accidentes mas frecuentes en
zona urbana son las colisiones (66%), se-
guidas de los atropellos (17%). El resto tie-
nen que ver con choques contra obstaculos
fijos (farolas, vallas, etc.), vuelcos, salidas
de la calzada, caidas de motos, bicicletas o
autobuses y otros. Entre las causas directas
que los originan, las mas frecuentes son la
falta de atencién en la conduccion y no res-
petar los semaforos, seguidas de no respe-
tar la distancia de seguridad, desobedecer
las sefales de trafico, cambiar de carril sin

mirar y no ceder el paso.

La mayoria de los accidentes en los
que esta implicado un peaton se deben a
infracciones cometidas por el propio pea-
tén, especialmente, por no utilizar los pasos
de peatones, irrumpir o cruzar la calzada

antirreglamentariamente y no respetar la

sefal del semaforo. Cuando la responsabilidad es del conductor, los accidentes se produ-

cen, fundamentalmente, por no respetar los pasos de peatones.

del automovil.

Las medidas adoptadas hasta la fecha

(incorporacion de normas de seguridad al disefio
urbano, nuevas tecnologias aplicadas al vehicu-
lo, campafias de concienciacion) han mejorado
las condiciones de seguridad vial en las ciuda-
des, pero aun se esta lejos de resolver el proble-
ma. La gravedad de las consecuencias apunta
la necesidad urgente de transformar el modelo de movilidad
urbana, trasvasando viajes a los modos menos peligrosos, o

menos capaces de producir dafio, para romper la hegemonia
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3.5. CONGESTION

La congestion de trafico, es decir, el en-
torpecimiento de la circulacién por la afluencia
excesiva de vehiculos o la falta de capacidad
del viario, se ha convertido en un problema co-
tidiano de las sociedades modernas, que con-
llevan importantes costes sociales, econdmi-

cos y ambientales y merma la calidad de vida

de muchos ciudadanos

Cada dia son mas los ciu-
dadanos que se ven atrapados en
atascos de trafico, especialmente
en el momento de trasladarse a
sus puestos de trabajo o de regre-
sar a sus hogares. La red vial se
ha visto desbordada por el gran
crecimiento del parque automo-
vilistico experimentado a lo largo
de las ultimas décadas, y por la
propensiéon de sus propietarios
a realizar la mayor parte de sus
desplazamientos diarios en sus

vehiculos privados.

La dispersion urbana hacia
ambitos cada vez mas extensos
ha contribuido a agravar este pro-
blema. Las coronas metropolita-
nas son espacios urbanos en los
que ir andando es casi imposible
y la movilidad se relaciona con la

red viaria y los modos de trans-
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Singapur y Houston tienen una
poblacidén y un nivel econdmico
similares. Pero Singapur, que es
diez veces mas densa y cuenta con
diez veces menos coches que Houston,
gasta 10 mil millones de ddélares
menos al afio en el transporte de sus
habitantes, unos 3.000 délares menos

por habitante y afio.
Fuente: UITP, 2003




porte motorizados, con viajes cada vez mas largos y mas frecuentes. Ademas, la demanda
de movilidad es mas dispersa y dificil de atender por el transporte publico, lo que refuerza

la dependencia del vehiculo privado.

Las demoras en los tiempos de viaje

provocadas por la congestion determinan

un mayor consumo de carburantes, al per- Washington

manecer los vehiculos mucho mas tiempo o
icago

del necesario circulando y hacerlo a bajas
New York

velocidades, con el consiguiente incremento

.. , Osaka
de las emisiones a la atmésfera, lo que des-

encadena una serie de efectos que reper- London

cuten negativamente en la calidad de vida 1000 2000 3000 4000 5000  rilones do €
de los ciudadanos (contaminacion, ruido, _
efectos sobre la salud, accidentalidad, etc.)

y tienen un impacto econémico real a nivel

individual y colectivo.

Segun datos de la UE, se pierden unos 100.000 millones de euros anuales, en
términos de tiempo perdido, mayor gasto en combustible, deterioro ambiental y urbano y
accidentes, lo que representa un 1% del PIB de la UE. En Espafa, esta cifra asciende a
unos 15.000 millones de euros anuales, cantidad similar a los presupuestos de algunas

comunidades autbnomas.

Los atascos de trafico causan una inmen-
Segun estudios

realizados en Madrid

y Barcelona, el
tiempo “secuestrado” teamericanas, la congestion circulatoria provoca

sa pérdida de tiempo productivo. Algunos estu-

dios senalan que en las grandes ciudades nor-

al ciudadano por la pérdida de mas de 5.700 millones de horas al
la congestidn

equivale a mas de 7

dias laborables de

vacaciones extra al afio
Fuente: RACC, 2009

afno. En los accesos a Madrid, se estima que, al
cabo del ano, se pierden mas de 80 millones de

horas.




A nivel individual, esto supone un importante coste econémico para los ciudadanos.
Por ejemplo, en los accesos a Barcelona y Madrid, el coste medio anual por usuario, solo
por la pérdida de tiempo, es de 460 y 538 € al afio, respectivamente, y para los usuarios
de hora punta se alcanzan los 1.351 € anuales, lo que equivale al 3% de la renta media

disponible por habitante.

Tiempo perdido
transporte privado

Tiempo perdido
transporte publico

Carburante

A nivel colectivo, las demoras provocadas por la congestion repercuten negativa-
mente en la actividad econdmica de las ciudades. La reduccién de la productividad laboral
por cansancio y estrés de los trabajadores, el mayor tiempo y coste de distribucién urbana
de mercancias o las dificultades de acceso a poligonos industriales y parques empresaria-

les, son algunos de los factores que reducen su competitividad.

También los usuarios del transporte publico se ven

afectados por la congestion, y, quizd, en mayor medida
que los automovilistas. Segun estudios realizados, el tiem-
po perdido en transporte publico en los accesos a Madrid
y Barcelona, es, como media, un 60% superior al que se

pierde en el transporte privado.

Ademas, las demoras sufridas por el transporte pu-
blico de superficie, especialmente el autobus,
tienen como consecuencia una pérdida enorme
de su eficacia y su atractivo para los usuarios,
ademas de un sobrecoste muy importante para

las empresas explotadoras
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Los objetivos de la lucha contra la congestidén son claros: menos desplazamientos,
mas cortos y no concentrados en el tiempo. Pero articular medidas efectivas no es facil.
Fomentar el uso del transporte publico y hacerlo mas rapido y flexible, promover nuevas
formas de usar el coche (coche compartido, etc.), regenerar los centros urbanos o favore-

cer el tele-trabajo y los horarios flexibles, son algunas medidas posibles.

3.6. CONSUMO DE ESPACIO Y EFECTO BARRERA

La predominancia de los modos de -
El espacio urbano reservado

a la movilidad en los nuevos
desarrollos urbanisticos
creciente de espacio publico para circula- representa porcentajes

transporte motorizados, especialmente, el

automovil privado, supone la ocupacion

s . . : O,
cion y aparcamiento, espacio que se res- superiores al 50%

ta a otros usos y funciones urbanas.

La universalizacién de acceso y uso
del automoévil, maximo exponente de la liber-
tad individual, y la clara prioridad de uso del
espacio publico que se le concede, ha trans-
formado progresivamente las calles en una
extensa y compleja red viaria pensada por

y para el coche, y provoca un reparto nada

equitativo del espacio publico.

En las ciudades espa-
folas, aunque el porcentaje de
desplazamientos en coche no
supera el 35%, los automovilis- B Desplazamiento
tas ocupan el 70% del espacio Estacionemento
viario y son los destinatarios de
la mayoria de las inversiones
en remodelacién viaria y de los

estudios de mejora y optimiza-

cion de los desplazamientos.
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Y es que, todos los modos de transporte
usan espacio para desplazarse y estacionar du-
rante un determinado periodo de tiempo, pero el
coche es el que mas consume y el mas ineficiente

en su utilizacion.

Un recorrido domicilio-trabajo en coche
consume 90 veces mas espacio, entre aparca-
miento y desplazamiento, que el mismo trayecto
efectuado en metro o cercanias y 20 veces mas

que si se realiza en autobus o tranvia.

En cuanto a eficiencia, a la menor capaci-
dad del coche se une su infrautilizacion, ya que

la tasa media de ocupacion en desplazamientos

CONSUMO DE ESPACIO Y VELOCIDAD
MEDIA DE DIFERENTES MEDIOS DE

TRANSPORTE
MEDIO DE VELOCIDAD ESPACIO

TRANSPORTE MEDIA! OCUPADO?

(km/h) (m)?
Peaton 45 0,8
Ciclista 10 3
Coche con 10 18.7
1 persona
Coche con 40 60
1 persona
Coche lleno 10 6,2
Coche lleno 40 20
Bus lleno 10 3,1y94
y al 30%
de su capacidad
Bus lleno y al 30% 30 94y28
de su capacidad
Tranvia y al 30% 20 15y45
de su capacidad
Tranvia y al 30% 30 22y6,9

de su capacidad

1) A mayor velocidad, mayor consumo de espacio,
por la distancia de seguridad que debe mantenerse

con el resto de vehiculo

2) El espacio ocupado tiene en cuenta el numero

de personas que desplaza

cotidianos es de tan solo 1,2 personas por vehiculo, lo que multiplica el consumo de espa-

cio por persona transportada. Con esta tasa media de ocupacion, para transportar a 70-75

personas se necesitarian unos 60 coches, lo que equivale a un solo autobus urbano. En

este sentido, el metro y el tren de cercanias son aun mas eficientes que el autobus.

Ademas, los automdviles pasan aparcados el 80-90% del tiempo, unas 20-22 horas

diarias, desaprovechandose asi enormes cantidades de un espacio urbano valioso que sélo

sirven de aparcamiento en el hogar, la oficina o los centros comerciales. A este respecto, se
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llega a dar la incongruencia de que en empresas en las que la mayoria de las personas van
a trabajar en coche, se destine mas espacio a aparcamiento de empleados que a espacio

de trabajo.

Por otra parte, las grandes infraes-

tructuras viarias (ferrocarriles, autovias ur- ‘
banas, variantes circunvalaciones) ocupan

también un gran espacio y generan un “efec- 3o}
, . . 1 Fomento pooe en marcha la conexsde de
to barrera”, es decir, provoca una interrup- £ los taios de San Marcelmo y Camine
- . , Real de San Vicants (Vabercia)

cion de la movilidad en sentido transversal g

o Lo nams comte sberis S0y SRk por sneane & e e
Nalen Browares G w comstoupen o o e B & 0

a la infraestructura, que fragmenta el tejido : g
2 F e mn - e G weA | e

urbano, y reduce la movilidad de los pea-

tones y las posibilidades de comunicacion

entre ambos lados de la via.

Unas veces las especiales caracteristicas de la propia via (calzadas de varios ca-
rriles por sentido, alta intensidad y velocidad del trafico, elevado nivel de ruido, etc.) crean

una barrera psicologica, aunque haya elementos para cruzar.

Otras, el efecto tiene una base real y cierta, ya que muchas de estas vias mantienen

las condiciones y la estructura de una autopista, con vallas, prohibicién del transporte publi-

co urbano, ausencia de semaforos y pasos peatonales, etc.
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3.7. EXCLUSION SOCIAL

Otro fendmeno vinculado
al patron de movilidad urbana
actual, en el que se da prioridad
al uso del vehiculo privado, es la
pérdida de autonomia y el riesgo
de marginaciéon de diversos gru-

pos sociales.

Debido a que las politicas

de transporte han venido favore-

ciendo el transporte privado en detrimento del publico, los ciudadanos que no pueden acce-
der al transporte individual por cualquier condicion (econémica, fisica, de edad, etc.) se ven
marginados a la hora de desplazarse. Tanto es asi, que se les ha llegado a calificar como

nuevos “prisioneros” de la ciudad.

La buena accesibilidad es un elemento importante para la equidad social. Los servi-
cios, la educacion, la salud, el empleo, el ocio y los bienes deben ser accesibles a todos los

ciudadanos, independientemente de si poseen coche o no.

En este sentido, las politicas de movilidad pue-
den favorecer la igualdad o aumentar la desigualdad
de los ciudadanos. Las condiciones de movilidad de
las personas en la ciudad pueden resultar un factor
democratizador o bien un elemento selectivo, segun
se facilite a mas o menos ciudadanos la posibilidad

de desplazarse.

Es necesario, pues, que las alternativas de
movilidad y transporte aseguren a todos los ciuda-

danos un acceso equitativo a todos los servicios que

ofrece la ciudad.
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Facilitar el acceso al uso del espacio publico al maximo niumero de personas significa
adaptar todo aquello que facilita el movimiento a las diferentes caracteristicas individuales

(renta, edad, género, discapacidades, etc.) y a los desiguales ritmos temporales y espacia-

les del territorio (centro-periferia, dia-noche, dia laborable-dia festivo, etc.).

Se sienten Toman un Vuelven antes Las Utilizan otros
seguras camino acasa acompafia medios de
distinto al otra persona transporte
habitual

La accesibilidad se refiere en primer lugar a las personas con problemas de movili-
dad, a las personas discapacitadas, a las personas mayores, a las familias con nifios pe-
quefios y a los propios nifios pequefios, todos los cuales deben poder acceder facilmente a

la infraestructura de transporte urbano.

Por otra parte, la calidad del medio ambiente urbano no es uniforme en toda la ciu-
dad, y las politicas de movilidad y transporte pueden disminuir o acentuar esas diferencias.
Por ejemplo, mientras un barrio se beneficia de una infraestructura ligada a la movilidad
(autovia urbana, linea ferroviaria, etc.), otro uni-
camente sufre sus impactos sin obtener beneficio

alguno (ruido, efecto barrera, etc.).

Otro caso es que el deterioro en la calidad
del aire se agudiza en los barrios cruzados por
las vias de acceso a la ciudad, que soportan una
gran intensidad de trafico de paso, mientras que
los barrios céntricos se cierran al trafico de no re-

sidentes.
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3.8. SALUD Y CALIDAD DE VIDA

Cada vez esta mas clara la vinculacién
entre el modelo actual de movilidad urbana, que
da prioridad absoluta a los modos de transporte
motorizados, y una parte significativa de los pro-
blemas de salud de la poblacion urbana. La mala
calidad del aire, los niveles excesivos de ruido y
la sedentarizacion son los tres aspectos clave de

esta relacion.

La Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) destaca la magnitud del impacto sobre la salud atribuible a la contaminacién atmos-
férica y la reconoce como una de las mas importantes prioridades mundiales en cuestion de
salud. Sirva como dato que, segun diversos estudios, la contaminacién atmosférica causa
en Europa unas 350.000 muertes prematuras al afio, de las que 16.000 se producen en

Espania.

Los escapes de los vehiculos lanzan al aire urbano un coctel de humos y gases con-
taminantes, la mayoria téxicos y muchos de
ellos con potencial cancerigeno, que afec-
tan, fundamentalmente, al sistema respira-

torio y al cardiocirculatorio.

Estos contaminantes provocan un
amplio espectro de efectos sobre la salud
(irritacidn de ojos, nariz y garganta, tos,
dolores de cabeza, agravamiento de las
alergias y del asma, mareos y malestar
general, etc.) y aumentan la incidencia
de las enfermedades cardiovasculares y
respiratorias y de determinados tipos de

cancer.
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Actualmente, las particulas finas que flo-
tan en el aire urbano, y que inhalamos continua-
mente, y el ozono troposférico se consideran los
dos contaminantes mas perjudiciales para la sa-
lud. Segun la OMS, las particulas finas causan
alrededor del 5% de los canceres de traquea,

bronquios y pulmon, el 2% de la mortalidad car-

diorrespiratoria y cerca del 1% de las infecciones

respiratorias mortales.

La contaminacién tiene consecuencias tanto a largo
plazo, en cuanto que se reduce la esperanza de vida —se
estima que, en occidente, la contaminacion esta recortando
entre seis meses y un afo la vida de las personas—, como a muy corto plazo: dos dias de
altos niveles de contaminacién bastan para que se eleve de forma significativa la mortalidad

general y la debida a enfermedades circulatorias y respiratorias.

Toda la poblacion esta expuesta a sus efectos, pero los mas vulnerables son los que
padecen enfermedades respiratorias y cardiovasculares crénicas, los nifios y las embara-

zadas y neonatos.

En los ultimos afos, un nu-
mero creciente de estudios sugie-
re que la contaminacion atmosfé-
rica puede causar efectos nocivos
sobre la salud, aun con niveles
cercanos o por debajo de los que
la legislacion vigente considera
como seguros, por lo que muchos
organismos, incluida la OMS, recomiendan reducir los li-
mites maximos admisibles y reforzar las medidas contra

la contaminacion.
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En las grandes ciudades de
todo el mundo, la poblacion esta
cada vez mas expuesta al ruido ur-
bano, y sus efectos sobre la salud
se consideran un problema cada
vez mas importante. Los descu-
brimientos mas recientes indican
que el estrés crénico que provoca

puede llegar, incluso, a desenlaces

mortales.

La exposicion pro-
longada a niveles supe-
riores a los recomenda-
dos por la OMS, puede
provocar alteraciones
socio-psicolégicas, como
irritabilidad y alteracién
del sueno, fisiologicas,
como enfermedades car-

diovasculares, y de la sa-

lud mental. Ademas, los niveles permanentes de ruido de mas de 70 dB(A) (calle con trafico

MECANISMOS DE LOS EFECTOS SOBRE LA SALUD INDUCIDOS POR EL RUIDO

Exposicion al
ruido

Otros
determinantes de:
- Ambiente fisico
- Ambiente social
- Estilo de vida

Valoracion del
ruido

Respuesta
vegetativa

Caracteristicas
genéticas y
adquiridas
(actitud,
sensibilidad, etc.)
—

Alteraciones del suefio,
actividades, rendimiento,
concentracion

Irritacion y estrés

Riesgos biologicos (tension
arterial, hormonas)

Enfermedades
cardiovasculares, desordenes
psiquiatricos

Fuente: HCN (Health Council of the Netherlands), 1999

normal), pueden conducir a la pérdida irreversible de audicion.

Estudios realizados en Alema-
nia y en el Reino Unido sefialan que
las personas cuya vivienda esta ex-
puesta a un nivel medio de ruido de
trafico superior a 65 dB(A) tienen un
20% mas de riesgo de infarto, y si se
superan los 70 dB(A), el incremento de

riesgo se estima en el 30%.
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El ruido también puede alte-
rar las fases del suefio sin llegar a
despertar a la persona, provocando
reacciones de alarma que inciden

en el sistema cardiovascular y en el
Problemas de memoria

metabolismo. Se supone que estos

Irritacion y agresividad

efectos nocivos por exposicion pro-

Dolor de cabeza
Estrés, ansiedad y falta de concentracion

G longada al ruido aparecen tras un

Insomnio o alteraciones del suefio

: : : . periodo de latencia de 5 6 10 afios.

% o 10 20 30 40 50 60

No obstante, pueden aparecer neu-

rosis tras 10 6 12 dias sin alcanzar

la fase REM de suefio profundo.

Los grupos mas vulnerables al ruido del trafico son los nifios, los ancianos y los en-
fermos. Los nifios que estan expuestos a altos niveles de ruido del trafico ven afectado su
proceso de aprendizaje: tienen problemas para adquirir capacidades lectoras, para resolver
problemas, dificultades de concentracion y presentan menor discriminacion entre sonidos,

entre otros.

Ademas, el uso excesivo del coche y el predominio de los modos motorizados de
transporte también reduce la cantidad de
ejercicio fisico diario y esta contribuyendo a
formas de vida cada vez mas sedentarias,
lo que tiene una serie de efectos negati-
vos sobre la salud y la esperanza de vida,
sobre todo, por el mayor riesgo de enfer-
medades cardiovasculares que entraia la

inactividad fisica.
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En un estudio realizado en 1999, se
calculaba que si un 10% de los trayectos
efectuados en coche en Londres se hicie-
ran en bicicleta o a pie, se salvarian 100 vi-
das al afio y se evitarian 1.000 hospitaliza-

ciones.

En Espafa, la mayor sedentariza-
cion de la sociedad, unida a los cambios en la dieta, explican en gran
medida el incremento del fendmeno de la obesidad, y las enferme-
dades y pérdida de calidad de vida que conlleva. En 2003, casi el 55% de la poblacion
no realizaba ejercicio fisico en su tiempo
libre y, segun las estadisticas, tampoco en
la actividad de transporte, puesto que mas
del 50% de los desplazamientos diarios se

realizan en medios motorizados.

Este hecho no puede desvincularse
de que, ese mismo afo, el 8,5% de la po-
blacion entre los 2 y los 17 afos y el 13,6%

de la poblaciéon adulta fuera obesa, y de

que el sobrepeso afectara al 36,8% de los
adultos y al 18,2% de los nifios. Situacién que se ve agravada por el hecho de que estas
cifras suponen la duplicacion del fenémeno de la obesidad en un periodo de tan solo quince

anos.

e (0-4 Afi0S === 5-15 afios 16-24 afios

\//
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3.9. EL VERDADERO COSTE DEL
TRANSPORTE

Los costes que asumen direc-
tamente los usuarios del transporte
publico y los conductores (compra
del vehiculo, impuestos de matricu-
lacién, precio del transporte publico,
billetes, combustible, etc.), incluyen
solo una parte de los costes asocia-

dos al transporte.

El modelo actual de movilidad
genera, ademas, una serie de costes
econdmicos, sociales y ambientales

indirectos que no paga directamen-

te el usuario, sino que recaen sobre

toda la sociedad en forma de dafios materiales y sobre el medio ambiente, muertes y en-
fermedades y pérdidas econémicas. Es lo que se denomina costes externos o externali-
dades.

Por ejemplo, la contaminacién y el ruido repercuten negativamente en la salud de
los ciudadanos, lo que ocasiona gastos médicos y hospitalarios extras; las miles de muer-
tes anuales por accidente de trafico suponen un importantisimo coste social; los retrasos y
el tiempo productivo perdido por la
congestion disminuyen la competiti-

vidad de las empresas, eftc.

Aunque no se perciban, las
externalidades tienen una reper-
cusion econdmica muy importante.
Los costes ambientales y socia-

les del transporte de viajeros en

la Union Europea se elevan a mas
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de 890.000 € anuales, lo que

representa casi el 10% del PIB

Millones % sobre el % sobre el
. . de total PIB
total del conjunto de paises de = —r-a=ico 20773 35,61 340
la Unién Europea. En Esparia éc(;cr::t‘;er:itr?:cién 13.218 22,73 217
el 13.044 22,43 2,14
las externalidades de transpor- |amosterica
Y Procesos aguas
: . 4.336 7,46 0,71
te supusieron, en el afio 2000 arriba aguas abajo
P ’ ’ ggg‘;ﬁg“am“ 3.338 5,74 0,55
un total de 58.162 millones de [ Efectos sobre ia
naturaleza y el 2.320 3,99 0,38
euros, el 9,56% del PIB, de | paisaje
Efectos urbanos 1.194 2,05 0,20
los que 32.834 €, el 5,39% del TOTAL| 58.162 100,00 9,56
POR MODO DE TRANSPORTE
PIB, corresponden al transporte fCamlones y 25150 43, 24 413
urgonetas
de viajeros. Automéviles 21.008 36, 12 345
Aviacion 9.320 16, 02 1,53
Motocicleta 1.549 2, 66 0,25
. Autobus 590 1,01 0,10
El cambio climatico es el Ferrocarril viajeros 367 0,63 0,06
TOTAL| 58.162 100,00 9,56

componente mas importante de

las externalidades, con el 30%

EXTERNALIDADES DEL TRANSPORTE EN ESPANA. ANO 2000
POR TIPO DE COSTE

del total, seguido de la contaminacién atmosférica y los accidentes de trafico, que contri-
buyen con un 27% y un 24%, respectivamente. De los distintos modos de transporte de
pasajeros, el automovil es el de mayor impacto en cuanto al coste total de sus externalida-

des sobre la economia. En el afio 2000 en la UE sus externalidades ascendieron a mas de

280.000 millones de €, sin contar los gastos de derivados de la congestion.

Las externalidades
de los distintos modos de
transporte son muy diferen-
tes, por ejemplo, las motos
producen, sobre todo, ac-
cidentes, los coches acci-
dentes y contaminacion at-
mosférica y los autobuses
contaminacion. El tren es el
mas eficiente, en cuanto a
que se comporta muy bien
en practicamente todas las

externalidades.

COSTES MEDIOS EXTERNOS POR MODO DE TRANSPORTE
DE PASAJEROS Y COMPONENTE DEL COSTE

250 7€/1.000 pasajeros km

200 A
150 A
100 A

50

0

@ Accid
O Cam
B Efectos urbanos

226,30 EUROS

Fuente: INFRAS/IWW, 2004
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En las ciudades, la suma de
externalidades es claramente favo-

rable al transporte publico, a pesar

de sus mayores tiempos
de viaje. En las zonas ur-
banas, los costes exter-
nos del transporte publico
son, aproximadamente, la
mitad que los del automé-
vil privado, y en el entor-
no metropolitano, un 25%

menores.

COSTES POR PASAJERO (€) EN MADRID, 1996.

Viajes urbanos

COSTES

Econdmicos

Accidentes

Poluci  6n

En cuanto al impacto de cada uno de los modos de transporte, segun un estudio

realizado en Madrid, los costes externos por persona y kildbmetro de los viajes metropoli-

tanos son mucho menores que los de los viajes urbanos, alrededor de la quinta parte, por

la mayor intensidad de transporte y la mayor concentracién de poblacidon receptora de los

impactos negativos en el centro de las ciudades.

En cualquier caso, tanto en las ciudades como en su entorno metropolitano, viajar

en transporte publico resulta mucho mas barato que en vehiculo privado, especialmente en

las zonas urbanas, donde el coste de las externalidades del coche son 24 veces superiores

a las del autobus o el metro.
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LAS POLITICAS DE MOVILIDAD

Las respuestas de las diferentes Administraciones Publicas (gobierno central, Co-
munidades Auténomas, Ayuntamientos) a los problemas del transporte y la movilidad han
ido cambiando a lo largo del tiempo. Unas veces por confirmarse que las politicas que se
venian desarrollando no resultaban eficaces y era necesario un cambio; otras por variar la
perspectiva y prioridades a la hora de afrontar los problemas y por la aparicién de nuevas

normativas relacionadas con la protecciéon ambiental.

En este sentido, el traspaso del nucleo duro de la problematica urbana desde el
trafico y el transporte a la movilidad sostenible, ha supuesto un cambio sustancial en las

politicas y medidas adoptadas por las Administraciones.

Frente a enfoques anteriores, la movilidad sostenible prioriza la proximidad y la ac-
cesibilidad sobre la movilidad y el transporte, propugnando un modelo de ciudad mas com-
pacto en el que se puedan satisfacer las mismas necesidades con desplazamientos mas
cortos y auténomos, discrimina positivamente el transporte colectivo, de mayor eficiencia
energética, ambiental, social y econémica que el vehiculo privado, y da un nuevo tratamien-

to al espacio publico para que el peaton sea el protagonista.
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4.1. LA POLITICA DE INFRAESTRUCTURAS

Durante muchos afios, la principal politica publica
para resolver los problemas de trafico y transporte y gene-
rar condiciones adecuadas de movilidad ha sido la deno-
minada “Politica de Infraestructuras”, que considera que
la congestion del trafico es un estado anémalo del sistema
de transportes que puede y debe solucionarse mediante la
construccion de nuevas infraestructuras viarias y de trans-

porte.

Bajo esta perspectiva, las Autoridades evaluan la de-
manda futura de transporte y movilidad e intentan satisfa-
cerla mediante el aumento constante de la oferta, poniendo
a disposicion de los ciudadanos multiples infraestructuras
viarias (autovias, radiales, rondas y circunvalaciones, etc.),

generalmente, gratuitas y de titularidad publica.

Pero hace tiempo que se comprobd que, a pesar de
que una nueva actuacion puede producir una mejoria tem-
poral, las “Politicas de Infraestructuras” estimulan aun mas
el uso del coche privado, provocando un continuo creci-
miento de la movilidad que lleva de nuevo a la aparicidén
de la congestion del trafico y a la necesidad de crear mas y

mas infraestructuras de transporte.

La construccién de Por otro lado, la
nuevas vias genera
un trafico adicional,
denominado trafico de transporte hace accesi-
inducido, que puede
llegar a absorber, a
medio plazo, entre no urbanizables, pero susceptibles de serlo, lo que puede
el 50 y el 90% de
la nueva capacidad

ofertada. tos urbanos no programados que demandaran nuevas in-

Fuente: Victoria Transport
Policy Institute, 2009

ampliacion de la red vial y

bles terrenos inicialmente

promover a medio plazo la aparicion de nuevos crecimien-

fraestructuras de transporte. Por ello, es importante que la
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construccion de nuevas infraestructuras esté planificada y en consonancia con el modelo

territorial y de planificacion urbanistica que se pretende.

La aplicacidén exclusiva de Politicas de Infraestructuras
no resuelve los problemas de movilidad y trafico. Se ha
observado repetidamente que una mayor oferta induce
mayor demanda, y que la construccidén de nuevos viales es
seguida del agotamiento de la nueva capacidad ofertada,
lo que obliga a acometer nuevas ampliaciones

EL AREA METROPOLITANA DE MADRID

El &rea metropolitana de Madrid tiene una de
las tasas mds alta de kildmetros de autovias
y autopistas por habitante de Europa. Hay 174
km por millén de habitantes, mientras que en
Berlin este indice se sitta en 137 km, en Pa-
ris en unos 71 km y en Londres en tan solo
43 km.

En el periodo 2003-20012, la inversidn en
infraestructuras viarias, solo en el muni-
cipio de Madrid, se elevdé a mas de 3.742
millones de euros, concentrandose la mayor
parte entre 2003 y 2008.

ALGUNAS DE LAS AUTOVIAS Y AUTOPISTAS URBANAS
DEL AREA METROPOLITANA DE MADRID

VIAS DE ENLACE Y ACCESOS VIAS RAPIDAS Y TRAMOS AUTOVIA
M-11 | Acceso oeste al Aeropuerto
M-12 | Eje del Aeropuerto. Conecta con la T-4
M-13 | Acceso al Aeropuerto
M-14 | Acceso sur al Aeropuerto
M-21 | Enlace M-40/M-50
M-22 | Enlace M-40/ M-21 y A-2/ M-14
M-23 | Enlace centro ciudad con R-3 y M-40
M-45 | Enlace M-40 con Coslada
Enlace M-40/M-45/M-50
Enlace A-2/A-3

| M-407 |
| M-410 |
| M-402 |
| 19km [ M-203 [EnlaceR-3A2 |
| 520km| M-404 [EnlaceA5/A4 |
| M-500 |
| M-503 |

| M-100 |
| M-607 |

AUTOPISTAS RADIALES DE PEAJE

M-30 |32 cinturén
M-40 |42 cinturén
M-50 | 5° cinturén

M-61 .
{Proyecto! Cierre norte M-50

28,30 km

A pesar de esta densa red de autopistas y autovias, en las entradas y salidas
de Madrid siguen registrandose problemas diarios de trafico y velocidades
de circulacidén bajas, especialmente en los enlaces entre los cinturones de
circunvalacién. Por otro lado, las autopistas radiales de peaje se utilizan muy
poco: suponen el 30% de la oferta viaria de acceso, pero solo canalizan el 3,6%
del total de tréafico.

70 4 km/h
65,0065.80
60 J [ 2006 2007 W 2008
52,99
50 VE
40 4
30,30,
30 2420 7 25,00 29,79 " 29,40|
19.40 T 2359 2390 59 oy 2440 2470  24.50
20 | 1894  19.80 1712 17,90
N glmmvmmvzo u
2
Interior 1° cinturén  1° cinturén Entre 1°y 2° 2°cinturén  Entre 2° cinturén M-30 Entre M-30 y M-40 M-40 Exterior M-40

cinturén y M-30

Fuentes: C.E.S. de la Comunidad de Madrid (2008). Fundacién Movilidad (2009), IAURIF.
Datos estadisticos: D.G. de Movilidad del Ayuntamiento de Madrid
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4.2. LAS POLITICAS DE OFERTA

La imposibilidad econémica, ambiental y social de mantener las politicas clasicas de
infraestructuras llevé a la formulacion de “Politicas de Oferta”, que buscan aprovechar
al maximo el rendimiento de las infraestructuras existentes para reducir la necesidad de
construir otras nuevas, y revitalizar el transporte colectivo para absorber una parte de la

movilidad en vehiculo privado y reducir la demanda de viario.

En su momento, una de las
medidas mas innovadoras fueron
los carriles reservados para autobu-
ses y Vehiculos de Alta Ocupacion.
Al primar a los vehiculos que trans-
portan a mas dos personas, se re-
duce el numero de vehiculos en la

via y se fomenta el uso racional del

automovil y el ahorro de combusti-
ble. Ademas, con estos carriles, la regularidad y velocidad del transporte publico es mayor

al disminuir la competencia con el trafico privado.

Otra estrategia para favorecer la circulacion en situacio-

nes de trafico intenso en una sola direccién (horas punta, “ope-
racion retorno”, etc.) es la habilitacion de “carriles especiales”,
como los carriles reversibles, que pueden ser utilizados en un
sentido u otro en funcién del tréfico, los ca-
rriles adicionales o el uso de arcenes como

carril de circulacion.

Dentro de las Politicas de Oferta se
emplean una gran variedad de soluciones
tecnologicas para aprovechar al maximo la
capacidad de la red viaria existente: gestidon
semafdrica activa, sistemas de informacion

en tiempo real para los automovilistas o sis-
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temas de guiado, como son carreteras y vehiculos “inteligentes” que permiten desviar el

trafico de las vias mas congestionadas.

La gestion dinamica de la veloci-
dad es un sistema relativamente recien-
te cuyo objetivo es reducir la congestion
de trafico y los niveles de siniestralidad
y contaminacion atmosférica. Consis-
te en fijar los limites de velocidad por
tramos en funcion del estado del trafi-
co, las condiciones meteoroldgicas, la

contaminacion, etc. Estos limites se de-

terminan en un centro de control y son

comunicados a los conductores mediante sefiales luminosas y paneles informativos.

Para atraer nuevos usuarios
al transporte publico, las politicas de
oferta intentan obtener mayor regula-
ridad y mejores velocidades comer-
ciales, con sistemas como el carril-
bus y hacerle mas atractivo ofre-
ciendo sistemas de transporte mas
comodos y modernos (autobuses de
plataforma baja, tranvias modernos,

Metro-Express, metro ligero, etc.).

Las actuaciones de oferta, en general, tienen un alto
coste y largo plazo de amortizacidén. A pesar de algunos
éxitos parciales, no consiguen frenar suficientemente
los problemas causados por el tréafico y, con frecuencia,
provocan un efecto rebote que hace que reaparezcan los
problemas que se pretendia resolver
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4.3. LAS POLITICAS DE DEMANDA O DE GESTION DE LA DEMANDA

Con las “Politicas de Gestion de la Demanda” se pretende modificar las tendencias
de la demanda de transporte y movilidad, incentivando ciertas formas de actuar y penali-
zando otras. Su objetivo es reducir el uso del automovil, desviando a los usuarios hacia

otros modos de transporte (transporte publico, desplazamientos a pie, etc.).

Se actua mediante estrategias
combinadas de estimulo y disuasion,
en lo que se denomina “push and

o«

pull”- “push” o empuijar, que consiste

en dificultar o penalizar el uso del co-
che para hacerle menos atractivo, y
“pull’ o arrastrar, que consiste hacer mas atractivos otros modos alternativos de transporte

mediante incentivos y mejoras para atraer hacia ellos a los conductores.

A grandes rasgos, las medidas de gestion de la demanda pueden clasificarse en dos

tipos: de regulacién y ordenacion y econémicas.

Las medidas de regulacion y ordenacion son restricciones impuestas por la Adminis-
tracion para desalentar el uso del vehiculo privado, por ejemplo, restricciones vehiculares,
que es la prohibicidén de circular por determinadas areas o en ciertos momentos del dia, zo-
nas de acceso restringido para residentes, ampliacion de las zonas peatonales o reduccion

de carriles para automoviles en los principales ejes.

Las medidas
economicas son
incentivos o desin-
centivos econémi-
cos para fomentar
determinados ha-
bitos y disuadir de

otros. Por ejemplo,

con el cobro de ta-
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rifas y la limitacion del tiempo de aparcamiento se trata de disuadir a los no residentes de
gue accedan al centro de las ciudades. Medidas positivas complementarias a esta son los
aparcamientos disuasorios gratuitos en los accesos a las ciudades o las tarifas integradas

parking + transporte publico.

Una de las medidas econoé-
micas mas polémicas es el cobro de
peajes urbano (“road-pricing”). Se
trata de la aplicacién a la movilidad
urbana del concepto econémico de
“tarifas de congestion”, una estrate-
gia de precios ampliamente utilizada

en la prestacion de servicios publicos,

como electricidad o teléfono, que gra-

va el consumo en las horas punta.

A partir de esta premisa, se considera que los problemas provocados por la con-
gestion del trafico en horas punta tienen que ser asumidos por aquellos que la provocan
mediante el cobro de una tasa de congestion (“congestion charging”). Este sistema se uti-
liza desde hace anos en varias grandes ciudades europeas, como Oslo, Frankfurt, Roma,

Estocolmo o Londres, con una reduccion media del trafico del 20%.

Una aplicacién particular de las
medidas de gestion de la demanda son
los Planes de Movilidad Alternativa o
de Reduccion de Viajes. Su objetivo es
reducir los impactos negativos de los

desplazamientos diarios por trabajo o

estudios (lo que se denomina movilidad

obligada o recurrente), mediante cambios en los ha-
bitos personales de movilidad y/o en las politicas de

transporte de las empresas.



Incluyen medidas muy variadas, que van desde la creacion de lineas especificas
de transporte publico a los centros de trabajo o estudio, incentivos para fomentar el uso
del transporte publico y de empresa o gestion del aparcamiento, hasta cambios en los

horarios y forma de trabajo: semana comprimida, horarios escalonados vy flexibles, tele-

trabajo, etc.

Las medidas de gestidén de la demanda complementan las
medidas tradicionales de creacidén de infraestructuras
al influir en el comportamiento de los ciudadanos a la
hora de desplazarse antes de que empiecen el trayecto,
y orientdndoles hacia los modos de transporte mas
sostenibles

BENEFICIOS AMBIENTALES
Reduccidn de combustible: 26%-53
Reduccidén de km recorridos: 6.700 afio/cliente
Ahorro energético: 2.100 MJ/afio/cliente
Reduccidén de emisiones: 190 kg de COZ/aﬁo

—
T A

A NE -

Fuente: Fundacidn Movilidad, 2007
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4.4. LAS POLITICAS DE ORDENACION DEL TERRITORIO

4.4.1. Ciudades “compactas”, ciudades

“difusas” y movilidad

La estructura de las ciudades es un factor
que influye directamente la demanda de movilidad
y condiciona las respuestas individuales y colecti-
vas a ella, es decir, el modo de transporte elegido,

la frecuencia de desplazamientos, su longitud, etc.

Histéricamente, las ciudades formaban un
conjunto compacto de edificaciones, en el que los
servicios eran atendidos dentro de las areas ur-
banas principales, y el acceso al trabajo, bienes y
servicios estaba asegurado en un entorno cercano,

facilmente asequible a pié o en transporte publico.

En las ultimas décadas, los cambios expe-

rimentados en el estilo de vida y las pautas de consumo (precio del suelo, calidad de

vida, prestigio social, preferencias individuales, etc.), junto con las politicas urbanisticas

desarrolladas y la construccion de una amplia red de viales que conectan la periferia con
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el centro de las ciudades,
han provocado el paso de
las “ciudades compactas”
a las “ciudades difusas o

extensas’.

Las ciudades se
han ido extendiendo en
ambitos territoriales cada
vez mas amplios, solo

parcialmente urbaniza-



dos, en los que las areas edificadas dedicadas a una sola funcién (zonas residenciales, po-
ligonos industriales, parques empresariales, centros comerciales y de ocio, etc.) se alternan

con areas vacias.

En este tipo de ciudad, las distancias de desplazamiento son mucho mayores que
en las “ciudades compactas” por el alejamiento entre las distintas zonas de uso (vivienda,
trabajo, servicios publicos, etc.), y la utilizacién del vehiculo privado se hace dominante, ya
que se percibe como el medio que mejor permite satisfacer las necesidades personales de

movilidad.

Pero, esta percepcion no siempre coincide con la realidad: diariamente se producen
desplazamientos masivos en las horas punta entre las areas residenciales y las zonas co-

merciales y de trabajo, que colapsan las vias de acceso y multiplican los tiempos de viaje.

HAY MAS COCHES
EN LA CIUDAD

VIVIR EN AREAS

URBANAS NO ES
PLACENTERO.

EXPANSION URBANA)

Otra circunstancia que refuerza la dependencia del coche es que el urbanismo dis-
perso no se adapta bien a las infraestructuras fijas de transporte colectivo (ferrocarril, me-
tro, tranvia, etc.), y el autobus, mucho mas versatil, debe competir con el trafico privado, lo

que reduce su eficacia y atractivo.

Con la transformacidén de las ciudades compactas en
extensas, la movilidad urbana ha cambiado hacia unos
patrones mas difusos, con distancias de viaje mas largas
que hace unas décadas y un continuo crecimiento del nivel
de motorizacidén
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EL AREA METROPOLITANA DE MADRID

Para la Agencia Europea del Medio Ambiente (EEA), Madrid es una de las
zonas mas criticas de la Unidn Europea por la escalada de los procesos de ur-
banizacidén que viene experimentando en las Gltimas décadas (EEA, 2005).

e Entre 1987 y 2000, las zonas urbanas aumentaron en la Comunidad de Ma-
drid en més de 143 millones de metros cuadrados.

e Mas del 50% de esta superficie (73,6 millones de metros cuadrados) co-
rresponden a urbanizaciones exentas y ajardinadas, mientras que el te-
jido urbano continuo solo se incrementd un 8,4% (12 millones de metros
cuadrados) .

e Durante los afios 90, las zonas urbanizadas en la regidn metropolitana de
Madrid crecieron un 50%, el doble de la media nacional y 10 veces mas
que en la U.E. (5,4%).

e En este mismo periodo, se construyeron 513.000 nuevas casas, aungque la

poblacidn se incrementd en tan solo 240.000 personas.

CAMBIOS EN EL SUELO URBANO E INDUSTRIAL EN EL ENTORNO METROPOLITANO
DE MADRID. PERIODO 1990-2000

TEJIDO URBANO CONTINUO

TEJIDO URBANO DISCONTINUO

Estructura urbana abierta

Urbanizaciones exentas y
ajardinadas

AUTOPISTAS, AUTOVIAS Y
TERRENOS ASOCIADOS

CAMBIOS 1990-2000

Elaboracién propia. Datos CORINE.

Segln este organismo, el actual modelo territorial de Madrid no es via-
ble ni social ni ambientalmente, y el desarrollo sostenible de la regidn de
Madrid solo podrad alcanzarse cambiando a un modelo urbanistico compacto que
limite el uso extensivo del suelo.

Fuentes: E.E.A. (2006); OSE (2007), CORINE Land Cover (1990-2000)
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4.4.2. Ordenacion del territorio y movilidad

En las ultimas décadas han cobrado especial importancia las Politicas de Orde-
nacion del Territorio, que parten de que hay una estrecha relacion entre los modelos ur-

banos y territoriales y la demanda de movilidad y propugnan que es necesario integrar las

politicas de transporte y movilidad con las de ordenacion del territorio.

Una de las causas fundamentales de los problemas de la movilidad actual es el mo-
delo imperante de desarrollo territorial, que provoca la dispersién de la poblacion y de los
centros de actividad en territorios metropolitanos cada vez mas extensos, donde cada vez

se hacen mas imprescindibles los transportes motorizados, ya sean publicos o privados.

Bajo esta perspectiva, el objetivo ba-
sico de las Politicas de Ordenacién del Te-
rritorio es reducir las necesidades de des-
plazamiento con una planificacién urbanistica
que limite la expansion urbana y siente las
bases para una reconversion profunda de la

estructura de las ciudades.
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Se pretende la vuelta a la
ciudad compacta y diversa, en la
que el acceso a bienes y servicios
estaba asegurado en un entor-
no cercano y asequible mediante
desplazamientos cortos, a pie o0 en

transporte publico. Para ello, en el

interior de las poblaciones se da

especial importancia a la recupera-

ciéon de los barrios, diversificando
y aproximando todo tipo de actividades para favorecer la

autosuficiencia local.

Aunque es indudable que, para que este tipo de iniciativas de recuperacion de los
barrios encuentre respuesta, debe promoverse un cambio en las prioridades del ciudadano,
es decir, que se prefieran servicios (comercio de cercania) a infraestructuras (centros co-
merciales y de ocio), accesibilidad (llegar andando) a movilidad (a 25 minutos por la R-2) y

calidad de vida (vida de barrio) a prestigio social (chalet pareado con piscina).

En las Politicas de Ordenacién del Territorio también se propone un nuevo trata-
miento del espacio publico, actualmente dominado por el vehiculo privado, tomando espa-
cio al coche y cediéndolo a los peatones para lograr un reparto mas equitativo del espacio
y retornar a un ambito urbano

mas tranquilo.

La peatonalizacion de
los centros histéricos de las

ciudades se ha extendido hacia

otros ambitos urbanos como
medio para conseguir calmar
el trafico y recuperar calidad de
vida en cuanto a seguridad vial,

calidad del aire y ruido.
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Asi, ademas de las clasicas zonas y calles peatonales, por las que unicamente pue-
den circular vehiculos autorizados, se definen vias de prioridad peatonal, en las que los
peatones pueden utilizar toda la calzada y tienen prioridad sobre los vehiculos, Areas de

Prioridad Residencial y Zonas 30, que son areas residenciales o comerciales, por las que

no discurren vias principales, en las que la velocidad maxima permitida es de 30 km/h.

RELACION ENTRE LA VELOCIDAD Y LA GRAVEDAD DE LOS ATROPELLOS

La mayoria
victimas mortales

Casos de invalidez

Contusiones o
y victimas mortales

ligeras

- 20 km/h H 30 km/h H{ 40 km/h H{ 56 km/h H

Contusiones Invalidez y algunas
sin gravedad victimas mortales

En el exterior de las ciu-
dades se intenta controlar la
ocupacion difusa del territorio
(“urban sprawl’), dirigiendo el
crecimiento de las ciudades a lo
largo de ejes de comunicacion

que puedan ser bien servidos

por transporte publico y faciliten

el uso de medios alternativos al vehiculo privado.

Las Politicas de Ordenacidén del Territorio son eficaces a medio-
largo plazo y evitan el empeoramiento de la situacidén al contener
las necesidades de desplazamiento, pero se enfrentan, como las
politicas de gestidén de la demanda, con la necesidad de reorientar
las tendencias sociales y econdmicas actuales
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4.5. LAS POLITICAS DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

El modelo actual de movilidad, basado en el uso intensivo del vehiculo privado,
choca frontalmente con las bases del Desarrollo Sostenible: afecta negativamente la salud
y calidad de vida de los ciudadanos, el medio ambiente y el desarrollo econémico (ruido,
contaminacion, siniestralidad, congestion, etc.) y depende estrechamente de un recurso no

renovable, el petréleo, muy cercano al agotamiento.

Ante esta situacion, la apuesta de muchas ciudades por una mayor sostenibilidad ha
conducido a la adopcién de “Politicas de Movilidad Sostenible”, con los objetivos basicos
de reducir las emisiones contaminantes, minimizar la presién del automdévil en la ciudad,
reforzar el principio de equidad y favorecer los modos de desplazamiento mas respetuosos

con el medio ambiente.

Para ello, se aprovechan las técnicas y conocimientos desarrollados durante las eta-
pas anteriores (sistemas de tréafico inteligente, gestion de la demanda, estrategias incentivo
y disuasion (“push and pull’), planificacidén urbanistica, etc.) y se promueve el uso de tecno-

logias no contaminantes en el transporte publico y privado.

Todos estos esfuerzos estan encaminados a un objetivo que va mas alla de en-
contrar soluciones a problemas inmediatos: las Politicas de Movilidad Sostenible inten-
tan promover un cambio de mentalidad que
permita modificar las pautas de la movilidad
actual en aquellos aspectos que la hacen
insostenible, especialmente, en el papel

preponderante del automovil.

Las Politicas de Movilidad Sosteni-
ble ya se estan desarrollando en muchas

ciudades, e incluso hay diversas entidades

supranacionales y redes de ciudades que
intercambian experiencias innovadoras y

amplios bancos de datos de “Buenas Prac-

ticas”. Todas estas redes estan contribuyen-



do a la extensién de una nueva cultura entre los gestores de la

movilidad urbana.

En Espafia, muchas ciudades y areas urbanas estan
implantando los denominados Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS), que son planes de actuacion conjunta, no
sectorial, en los que se aplican diversos tipos de instrumentos
—Ilegales, de planeamiento, fiscales, redes ciclistas, transporte
publico, etc.—, para asegurar la coherencia del conjunto de las

politicas locales de movilidad y planeamiento urbano.

Dentro de la Agendas 21 Locales también se utilizan diver-
sos instrumentos de dinamizacién social para conseguir la partici-
pacion colectiva en las politicas de movilidad sostenible, mediante
Foros o Pactos por la Sostenibilidad, que reunen a Ayuntamien-

V=
tos, ciudadanos, colectivos sociales, empresarios, etc. ,,.-""

Las Politicas de Movilidad Urbana Sostenible combinan
objetivos interrelacionados de transformacidén fisica,
social y econdmica del territorio urbano, en sintonia
con la triple dimensién econdémica, social y ambiental
del Desarrollo Sostenible, y proponen un nuevo modelo
integral de movilidad y espacio publico que reduzca los
conflictos y disfunciones de la movilidad actual
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