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1. La contribucion de la movilidad
2. Coste, capacidad y velocidad
3. Oferta y demanda
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5. La importancia de la gestion
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LA CONTRIBUCION
DE LA MOVILIDAD
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1. 1. La movilidad de mala calidad no genera riqueza (1)

No existe una relacion estricta entre incremento del PIB y movilidad en los paises mas
avanzados, donde el transporte masivo ha dado paso a la eficiencia.

POLITICA DE MOVILIDAD
URBANISMO ECOMOVILIDAD VEHICULO PRIVADO
Evitar urbanismo disperso Fomentar todos los transportes Limitarlo a usos imprescindibles,
con excesiva separacion de publicos para crear redes fomentar su uso eficiente y
usos accesibles y eficientes fiscalizar el mal uso

v v v

Frenar la movilidad insostenible
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O | Salud Publica Medio Ambiente S_om_e,dad . Econom'a

— : e Marginacion social 4% PIB=accidentes
8 32000 heridos Cambio climatico Menos tiemno | 5%PIB=congestior
H 600 muertos 3000 muertos RMB P : —congestl
L personal Menos sueldo util
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1. 1. La movilidad de mala calidad no genera rigueza (2)

Soélo hay tres caminos para subsanar la situacion, y deben ser simultaneos:

MOVILIDAD SOSTENIBLE
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DE LA MOVILIDAD
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iEL EXITO SOLO SE CONSIGUE CON LA COMBINACION DE 3 MEDIDAS!

Fuente: UITP - Desplazarse mejor en la ciudad
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1. 2. Aun subyace la idea vehiculo privado = progreso (1)

No hace tantos afios, los medios de comunicacion ofrecian esta imagen de la movilidad...
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1970: Primera autopista espafola: Barcelona - Mataro
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1. 2. Aun subyace la idea vehiculo privado = progreso (2)

Pese a los cambios sociales y ambientales, el sector privado —aunque subvencionado-
sigue desprestigiando las alternativas en transporte publico aun cuando son buenas.

POr un poCo mas

del abono transporte...

winJoy/b10:dide| mmm
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1. 2. Aun subyace la idea vehiculo privado = progreso (3)

Pese a los gravisimos problemas de congestion urbana, la factoria SEAT dibuja en sus
anuncios un escenario irreal donde el coche gana al metro en ciudad...

SEAT Altea SEAT Altea

Libertad de movimiento dentro y fuera.

Fuente:; Youtube
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1. 2. Aln subyace la idea vehiculo privado = progreso (4)

Aunque el coche es el vehiculo que mas espacio consume para transportar los mismos
viajeros, SEAT no duda en hacerse protectora de nuestro “espacio vital”.

Seat Altea Seat Altea

SEAT Altea
Respeta tu espacio vit

it e

Fuente:; Youtube
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1. 3. No nos gusta, 0 no podemos conducir cada dia...

¢Te gusta conducir?

Usuaris del transport public 14%  Usuaris del transport privat

Motius Nota | Motius Nota
Congestion vial / Dificil 5,89 |Ahorro en el tiempo de viaje 9,96
aparcamiento

Distancia a la parada / estacion 5,40 |Sin alternativa en transporte publico| 5,81
Ahorro en el tiempo de viaje 5,33 |Desplazamientos consecutivos 0,74
Menor impacto ambiental 5,16 |El confort / bienestar 0,49
Alta frecuencia de paso del TPC 5,05 |Poca frecuencia de paso del TPC 5,07
Fiabilidad y puntualidad 5,04 |Facil aparcamiento (en destino) 3,94
Menor coste 4,51 |Demasiados transbordos del TPC | 3,56
Seguridad (accidentalidad) 4,13 |Seguridad (accidentalidad) 2,63
El confort / bienestar 411 [Menor coste 1,79

Fuente: Encuesta de movilidad cotidiana de Cataluiia 2006. 100.000 encuestados.
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1. 4. La sociedad demanda mas transporte publico

La democracia ha conllevado una mayor movilizacion ciudadana por el cambio de
modelo de movilidad, como medida ambiental y de integracion social.
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SEGURIDAD,
CAPACIDAD, COSTE,
Y VELOCIDAD
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2. 1. El ferrocarril, clave en el transporte nacional

Aun a principios del siglo XXI, no se ha
desarrollado un medio de transporte con
mayor capacidad de transporte en menor
espacio y con menor consumo energeético.

Menos espacio

Menos consumo Seguridad + Rapidez
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2. 2. El ferrocarril, herramienta imprescindible para el ahorro energético (1)

EFICIENCIA
ENERGETICA

RESISTENCIA AL AVANCE POR VIENTO

ROZAMIENTO

PENDIENTE

EL ROZAMIENTO EN UN FERROCARRIL ES 10

T S e e e T3, VECES MENOR AL DE UN VEHICULO CON
v — Fuerza necesariai 30 kg por tonelada  NEUMATICOS SOBRE ASFALTO.
& EN TRANVIAS, EL AHORRO ENERGETICO POR
| I VIAJERO OSCILA ENTRE UN 25% Y UN 75%,

T T R = SEGUN LA TARA DEL VEHICULO.

Fuerza necesaria: 3 kg por tonelada
I Tonelada

* Fiserza del peso . Fr Fusrzs de rozamisnto — Fuerza de arrastre
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2. 4. El ferrocarril, clave en la seguridad del transporte (1)

= Maquinista, no conductor

= Maximo guiado y restriccion de galibo

= Control por profesionales (no ocasionales)

= Sistemas de seguridad activa y pasiva

= Atencion a la circulacion, no a la conduccion
Capacidad de anticipo

= Resistencia pasiva

= Progresiva automatizacion, reduccion de errores

Adecuada senalizacion
+
Buen mantenimiento

Transporte terrestre mas seguro
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2. 4. El ferrocarril, clave en la seguridad del transporte (2)

VIAJAR EN CARRETERA ENTRANA UN RIESGO DE
MUERTE 125 VECES SUPERIOR EN COMPARACION
CON EL FERROCARRIL

El guiado ferroviario aporta seguridad. El guiado del
ferrocarril, evita la mayor parte de accidentes de la
carretera: la distraccion; que a su vez conlleva...

"':" 3 L= -.— -." — ATy : o i
- b - i ] e
— T 2 T,

el oo b = Colisiones frontales y/o laterales

= Rebase de semaforos

Victimes per milié

de vi Index relatiu )
Lk = \/uelco por exceso de velocidad
Ferracartil 0.013 | (Asfa Digital)
P— 0.060 5 = Salida de vial por exceso de velocidad
(Asfa Digital, baliza en curva)
Aurtomobil de turisme 0,570 40

= Salida de vial por distraccion
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2. 4. El ferrocarril, clave en la seguridad del transporte (3)

Consecuencias de los accidentes en Europa

0.6 -
%71 g Accidentes conheridos | ‘
0.4 4 mAccidentes conmuertos
0.3 =
*'1 0,0130,0035  ___0,002 e s
; : | 1 | | ——— o
Ferrocari Autobs Automovil g
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2. 5. El ferrocarril, capacidad y respeto por el territorio (1)

MAS CAPACIDAD
MENOR ESPACIO

Fuente: PTP
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2. 5. El ferrocarril, capacidad y respeto por el territorio (2)

MAS CAPACIDAD
MENOR ESPACIO

Fuente: PTP
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2. 6. El ferrocarril, desventajas que compensan...

La rigidez y el coste constructivo inicial, principales desventajas del ferrocarril, son inconvenientes
relativos al contar con plataforma reservada y reversibilidad (vehiculosfbidireccionales).

d.ld -sjusng
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2. 6. El ferrocarril, desventajas que compensan...

'

El guiado da mas seguridad que los vehiculos libres. Lisboa no so6lo mantiene el tranvia por turismo...

d.ld -8jusng
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2. 6. El ferrocarril, desventajas que compensan...

El guiado permite una mayor adaptabilidad a la demanda sin detrimento de las condiciones de
circulacion, tanto en transporte de viajeros como de mercancias.

B aana 10104
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2. 6. El ferrocarril, desventajas que compensan...

Muchas ciudades europeas han reintroducido el tranvia para resolver la congestion de sus redes de
transporte publico, reducir el espacio ocupado por la movilidad y conseguir mayores ahorros.
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2. 7. El coche desperdicia el suelo urbano: el mas caro del territorio (1)

Capacidad por hora y sentido en un carril
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2. 7. El coche desperdicia el suelo urbano: el mas caro del territorio (2)

En algunos poligonos industriales, el espacio destinado a aparcamiento consume mas espacio
que el desarrollo de actividad econémica.

By

R — Consumo de espacio para ir y venir 10 km. En m?hora

o ol 90 { — ™ Estacionamiento
= I | g0 { ™ Desplazamiento
g - sl 70 -
(b}
T 20 m? - 60 -

50 -

40 -

30 -

20 -

10 - -

0 —
Peaton Tren/Metro

compras trabajo



Fuente: ATM Barcelona
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2. 8. El transporte publico: un ahorro individual y colectivo (1)

0,90 -
0,80
0,70

0,60

+— B Transport public
| W Transport privat

Costes reales del transporte publico en €/km

0,50

0,40

0,30 -
0,20 4

0,10 -

0,00 -

concepte

Tiempo Operacion Externalidades Impuestos  Total
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2. 8. El transporte publico: un ahorro individual y colectivo (2)

La mayor eficiencia en el consumo energético pasa por el uso del transporte publico y el coche

compartido.
Consumo energético de cada medio de transporte en MJ/vi-km
Cifras relativas a la ocupacion media en BCN
Expresadas en MJ/vi-km
o 3,00
o
g 2.50 2,40
<
- 2,00
=
X
2 1,50 - 141 1,38
S
1,00
0,50 - 0,36
. 0,10 0.06 0,12
0,00 : : : S — B S
Coche Autobus Autobus Tranvia Renfe Renfe AVE MAD-
urbano Interurbano Cercanias regionales SEV
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2. 8. El transporte publico: un ahorro individual y colectivo (3)

Coste de explotacion medio del TP en 2005 en la Region Metropolitana de BCN
Medio de transporte Coste explotacion ~ Ocupacion mediade  Coste por viajero

por km (€) viajeros

. Cercanias Renfe 8 171 0,047 €

% Media Distancia 5 ~ ~

S |TrenFGC 15 121 0,124 €
Bus TMB 6,5 15 0,434 €
Otros buses urbanos 4.5 12 0,375 €
Metro TMB 19 133 0,143 €
Tranvia 9 42 0,214 €
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2. 9. No molestar al coche es extremadamente caro (1)

En muchos casos, la eleccion del metro en lugar del tranvia o metrobus sélo responde a las
necesidades de los automovilistas. El coste de las infraestructuras es inversamente proporcional

al coste por viajero.
75,000

= E[ tinel debe ser el tltimo
recurso en el transporte
publico, ya que cuando
aparece se pierde la
proporcionalidad coste -
capacidad.

= | 0s soterramientos a 20,000

menudo hipotecan las redes
de transporte publico y
encarecen las inversiones

20.000

6.000 ||

Tunel ferroviari

M Cost constructiu (MEkm)
I Capacitat (viatgersihora i sentit)

10.000 g gg0

-E |

Fuente: PTP

3.500 3.000

Tren per superficie

Tramvia (amb vehicles)

Carril Bus (amb vehicles)



Fuente: UITP
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2. 10. Tomar espacio al vehiculo privado es extremadamente eficiente

Prueba realizada en Estrasburgo para la concienciacion ciudadana previa a la construccion de
uno de los tranvias mas exitosos de Europa. Hoy el centro de Estrasburgo esta libre de coches,
lleno de vida y actividad comercial, y con una calidad ambiental embidiable.
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174 coches 3 autobuses 1 tranvia
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OFERTA'Y
DEMANDA
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3. 1. Dotacion de autopistas y ferrocarriles en Espana (1)

Ferrocarril / 1000 km2

01 Bélgica (113,8)

02 Luxemburgo (105,4)
03 Alemania (102,7)
04 Austria (74,9)

05 Reino Unido (69,9)
06 Paises Bajos (67,5)
07 Francia (59,8)

08 ltalia (54,8)

09 Dinamarca (47,5)
10 Portugal (30,6)

11 Espana (28,3)

12 Irlanda (27,3)

13 Suecia (25,7)

14 Grecia (17,4)

15 Finlandia (17,3)

Autopista / 1000 km?

01 Bélgica (55,8)

02 Paises Bajos (55,2)
03 Luxemburgo (44,2)
04 Alemania (32,8)

05 ltalia (21,5)

06 Dinamarca (21,4)
07 Austria (19,5)

08 Francia (18,0)

09 Espana (17,9)

10 Portugal (16,1)

11 Reino Unido (14,5)
12 Grecia (5,4)

13 Suecia (3,3)

14 Irlanda (1,5)

15 Finlandia (1,6)

Fuente: PEIT del Ministerio de Fomento

Ferrocarril / 100.000 hab.

01 Suecia (130,5)

02 Finlandia (113,1)
03 Austria (77,9)

04 Luxemburgo (62,5)
05 Francia (53,7)

06 Irlanda (50,7)

07 Alemania (44,6)

08 Dinamarca (38,3)
09 Espana (36,2)

10 Bélgica (34,0)

11 Italia (28,6)

12 Reino Unido (28,6)
13 Portugal (28,1)

14 Grecia (21,8)

14 Paises Bajos (17,6)

Autopista / 100.000 hab.

01 Luxemburgo (26,2)
02 Espaia (22,9)

03 Austria (20,2)

04 Dinamarca (17,3)
05 Suecia (17,0)

06 Bélgica (16,6)

07 Francia (16,1)

08 Portugal (14,8)

09 Paises Bajos (14,4)
10 Alemania (14,3)

11 ltalia (11,2)

13 Finlandia (10,6)

14 Grecia (6,7)

15 Reino Unido (5,9)
16 Irlanda (2,7)
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3. 1. Dotacion de autopistas y ferrocarriles en Espana (2)

DOTAC|ON RELATIVA. cada Km de ferrocarril por cada km de autopista

Irlanda 18,8
Finlandia 10,7
Suecia 7,7
Reino Unido 4,8
Austria 3,8
Francia 3,3
Grecia 3,3
Alemania 3,1
|talia 2,6
Luxemburgo 2,4
Dinamarca 2,2
Bélgica 2,0
Portugal 1,9
Espafia 1,6
Paises Bajos 1,2

Fuente: PTP a partir de datos PEIT
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PROMOCIO DEL
TRANSPORT PUBLIC
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3. 1. Dotacion de autopistas y ferrocarriles en Espana (3)

Infraestructura/1000000 habitantes

Infraestructura/1000 km?

km autopista
milié d'habitants | Ranking
(03% 357,7 1
LU 323,1 2
ES 239,2 3
SI 238,8 4
AT 203,5 5
PT 190,1 6
DK 189,8 7
Catalunya 185,8 8
CH 182,1 9
SE 176,6 10
FR 171,4 11
BE 165,5 12
NL 155,8 13
DE 146,0 14
EU15 141,0 15
FI 124,7 16
EU25 124,7 17
HR 124,7 18
LT 121,7 19
IT 111,0 20
UK 60,1 21
SK 58,1 22
HU 53,7 23
cz 50,7 24
NO 46,2 25
IE 42,8 26
BG 42,3 27
TR 26,3 28
PL 10,6 29
Font : Eurostat, IDESCAT i PTP

km autopista

km ferrocarril
=
milié d'habitants Ranking

SE 1224,8 1
Fl 1117,3 2
LV 984,2 3
cz 939,5 4
NO 884.,4 5
HU 787,3 6
EE 712,0 7
AT 705,2 8
SK 679,1 9
Sl 615,2 10
HR 613,5 11
LU 604,4 12
BG 556,4 13
PL 521,3 14
LT 517,9 15
RO 505,1 16
FR 483,3 17
IE 467,0 18
DE 437,0 19
CH 435,4 20
EU25 433,3 21
DK 420,0 22
EU15 393,8 23
BE 337,1 24
ES 334,3 25
UK 284,0 26
IT 278,6 27
PT 267,6 28
Catalunya 240,6 29
EL 218,0 30
NL 172,4 31
TR 121.,4 32

Font : Eurostat, IDESCAT i PTP

1000 km2 Ranking

NL 61,2 1
BE 56,7 2
LU 56,5 3
Catalunya 40,4 4
DE 33,7 5
CH 32,7 6
(03% 29,0 7
DK 23,8 8
SI 23,6 9
PT 21,8 10
IT 21,5 11
ES 20,3 12
AT 19,9 13
FR 19,1 14
EU15 16,8 15
UK 14,8 16
EU25 14,4 17
HR 9,8 18
cz 6,6 19
SK 6,4 20
LT 6,4 21
HU 5,8 22
SE 3,5 23
BG 3,0 24
IE 2,5 25
TR 2,4 26
Fl 1,9 27
PL 1,3 28
NO 0,7 29

Font : Eurostat, IDESCAT i PTP

km ferrocarril
Q[E
1000 km2 Ranking

cz 121,8 1
BE 115,4 2
LU 105,8 3
DE 101,0 4
HU 85,5 5
CH 78,3 6
SK 74,9 7
UK 69,8 8
AT 69,0 9
NL 67,7 10
PL 63,6 11
Sl 60,7 12
IT 54,1 13
FR 53,8 14
DK 52,7 15
Catalunya 52,4 16
EU25 50,1 17
HR 48,2 18
EU15 46,9 19
RO 46,1 20
BG 38,9 21
LV 35,1 22
PT 30,7 23
ES 28,4 24
IE 27,3 25
LT 27,2 26
SE 24,5 27
EE 21,2 28
EL 18,3 29
Fl 17,3 30
NO 12,6 31
TR 11,1 22

Font : Eurostat, IDESCAT i PTP
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3. 1. Dotacion de autopistas y ferrocarriles en Espana (3)

No relajarse, jpodemos estar comparando cosas muy distintas!

=2 Gran desarrollo de autovias por toda la geografia = Red regional estanca desde 1984

= |mpulso del transporte de mercancias por camion = Red de Cercanias ampliada timidamente

= Autovias en paralelo a autovias: insolito en Europa! = |mportantes itinerarios de mercancias clausurados
= Desarrollo muy superior al ferrocarril. = Alta Velocidad gran receptora de las inversiones
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3. 2. Los grandes cierres ferroviarios de 1984

Las infraestructuras ferroviarias
sufrieron un revés en 1984 del
que todavia hoy nos estamos
arrepintiendo.

Sin estas lineas el transporte de
mercancias por ferrocarril es
mas lento y menos competitivo,
porque congestiona lineas de
alto trafico de viajeros y efectla
mayor recorrido que la carretera.
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3. 3. Una red ferroviaria poco eficiente (1)

FERROCARRILES RENFE
2002

CIRCULACIONES MEDIAS MARIAS
[eireulacionestdia)

FOTALES

= Lires WK
oy i 1%

— [ X

A i D

= En |a red general, el grueso de
circulaciones recae aproximadamente
sobre el 50% de la red.

= E| denso trafico de cercanias en
algunos nucleos importantes asi como
el elevado numero de circulaciones por
las lineas de alta velocidad, contrasta
con un escaso numero de trenes
regionales y de mercancias por el resto
de la red.

= Nunca se ha planteado un
funcionamiento de red coordinado
horariamente y los servicios que no
interesan son suprimidos, aun con
demanda potencial.
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3. 3. Una red ferroviaria poco eficiente (2)

Trenes — km por kilometro de infraestructura en 2005
Mas importante que los
kilometros en explotacion | 90
es su uso. 78

Renfe, que pretende
explotar la red de alta
velocidad mayor de
Europa, parte de una
situacion de maxima
ineficiencia, solo
superada por Francia, con
centenares de kilometros
de lineas rurales.

37

30

SBB
» —

Fuente: PTP
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3. 4. Una red viaria hipersubvencionada

= Red viaria total: 166.339

= \/ias de alta capacidad en
Espana: 14.444
(8,7% de la red estatal) y N " ileusn

= \/jas de pago: 2.815 o
(1,7% de la red estatal) :
= En proyecto autopista por
Despefiaperros, para competir
con AVE cruzando parques
naturales. Cuestionada por la ex-
Ministra Narbona.

BRpAYO:
=

\

Fuente: Aseta
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3. 5. Demanda de viajeros

Millones de viajeros-kilometro por carretera y ferrocarril

450,000 -

/r’" o Carretera

400,000 + :
@ Ferrocarmil

350,000 +

300.000 -

250,000 -

200.000 -

150.000 -

100.000 ~

W W N

50.000 ~

ol il 8- 5%
..

1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
OCarretera | 232.264 | 305228 | 327.950 | 335.324 | 364.269 | 373.065 | 385.494 | 392596 | 392.450
mFerrocamil| 16.733 | 16577 | 20.144 | 20829 | 21.211 | 21127 | 20386 | 21624 | 22.105

Aiios




| =] TP | 7136rT PUBLIC

3. 6. Demanda de mercancias

Millones de toneladas-kilometro por carretera y ferrocarril

400000~

o Carretera

350.000 H IFerrun:am'I|

300,000

N

250.000

NN N

200.000

R B 3%
1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

OCarretera | 143.128 | 180.526 | 291.921 | 322637 | 324.183 | 337.948 | 334.081 | 367.497 | 368.293
BFemocaril] 11613 | 10419 | 12171 | 12322 | 12247 | 12411 | 12018 | 11641 | 11.599

Aiios
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3. 7. Demanda en Suiza, pais que protege el FC en su constitucion

Viajeros-kilémetro Viajeros-kilometro

= Suiza: 15,6% B = Suiza: 25,9%
= Espafia: 6% (incluidos Metro y Tram) = Espaia: 3%
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3. 7. Una motorizacion intencionada (1)

La movilidad esta fuera del mercado libre y esta altamente subvencionada, aunque
circule por carretera. El impuesto sobre el carburante no paga las externalidades.

renje
fAVE = e o1

= Vias de pago: 1,7% de la red estatal = UE no permitira subvencion a la explotacion AVE ni LD.

= | as vias de pago se sustentan de gran red viaria publica = Sacrificio del resto de servicios. Pobres a la carretera.
= Peaje a la sombra, sector privado solo para financiacion == No se recupera inversion en infraestructura
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3. 7. Una motorizacion intencionada (2)

“PUSH DEMAND” La construccion del SEAT 600
no fue una demanda originada por la necesidad, sino
un proceso intencionado por parte del Gobierno para
desarrollar la industria del automovil como motor
economico. El ciudadano fue bombardeado con ,_
publicidad hasta que comprase un producto fabricadcg
previamente. '

“PULL DEMAND” Modelo actual. Es la “demanda”

la que origina oferta: el proceso de compra de
vehiculos es previo a su construccion. Solo se
alcanza este modelo después del intensisimo “push
demand” de los afios 60 y 70. Hoy se pretende lo
mismo para el transporte publico, pero sin ese
estimulo inicial, lo cual es una contradiccion.
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3. 7. Una motorizacion intencionada (3)

La red ferroviaria secundaria fue programadamente suprimida entre los 50 y 70, incluso
en momentos pico de demanda. La modernidad pasaba por la carretera.

~Viajeros transportados en el Carrilet Reus - Salou 1890 — 1975

800,000 4

Y ... -2t NP

Fuente: “El tren de Salou”. Carles Salmeron iClausura!
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3. 7. Una motorizacion intencionada (4)

Evolucion del parqgue movil en Espafia 1975 — 2006

35,000,000 - : 5
2 o & En 30 afos el
3 3 S5 Vi
S 0moom o83 % z 5 parque movil
@ .3 § % g % 2 espalm(_)l se ha
S 25000000 1 Cierres FC RN BE P multiplicado
= Masivos =53 338z por cuatro.
s w % & ®« T o4 8
= 20,000,000 - 1985 ;ﬁﬁﬁza* _
] S 3 En el afio 2008
g 15000000 1 = Renove ' se han
o : 195 _'p|an Prever estabilizado
SR " las ventas por
:) [
- primera vez.

&£.000.000 {

0
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¢ INVERTIMOS DONDE
MAS SE NECESITA?

®
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4. 1. Las inversiones del PEIT (1)

Ferrocarriles (45%)

o Alta velocidad: de 1.031 a 10.000 km R
= E| 90% de la poblacion estara a menos de ~ Transeerte urbano

32627

50 km de una estacion de alta velocidad 19%

Intermodalidad

= Todas las capitales de provincia tendran™ ez
estacion de alta velocidad "

Ferrocarril
108760
45%
Puertos
23480
%

Carreteras (25%)

Fuente: PEIT. M.Fomento

Aviacion

= Autopistas (estatales): de 9.000 km a 18700
15.000 km

= E| 94% de la poblacion estara a menosde . ........
30 km de una autopista / autovia

= Todas las capitales de provincia tendran
acceso directo a vias de alta capacidad
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4. 1. Las inversiones del PEIT (2)

Los tramos de alta velocidad consumen la mayor parte del presupuesto del PEIT en
ferrocarriles. Los trenes cotidianos reciben tan sélo un 23%, soterramientos incluidos.

FERROCARRIL TRANSPORTE URBANO

“/resto
23% /|

108.760 Mg

Material Mawil
3750

BApoyo TPC e 2.400
intercambiadores T

Fuente: PEIT. M.Fomento
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4. 1. Las inversiones del PEIT (3)

Cualquier semejanza entre oferta y demanda, es pura coincidencia...

% Reparto de usuarios en Renfe, afio 2007
5
LL' :: I — 1R L CERCAMNIAS
= M. Viajeros TS 10.000 M. Viajeros-km
Z 60 cercanias\ *%°
= 580 0 8.000 —
£ s60 92% LARGO RECORRIDO
S s4 7.000 — —-’\x’
o
% 520 6.000
= 500 5.000
< 480
T as0 4.000 —
é 440 2,000 REGIONALES
= 420 —_ g = —
2.000
40 - AVE
20 1.000

a8 89 00 01 02 03 04 05 06 o7
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢ peor servicio? (1)

Ejemplo 1: la estacion del Camp de Tarragona (1)
Estacio del Camp de Tarragona (2007)

' sy, T MINISTERIO

2@ oe Fomento  20/04/2006

Su ambito de influencia abarcara desde las comarcas del Baix Ebre
hasta el Garraf y por el ceste hasta el limite con la provincia de Lleida,
lo que representara una poblacion superior a las 400.000 personas, a
las que habra que afadir todos aquellos visitantes que accedan a la
zona aprovechando las infraestructuras ferroviarias y la conectividad

con otros medios de transporte colectivos

Resulta paradajico, pero se esta
desarrollando una nueva red
ferroviaria de espaldas al
transporte publico y a los accesos
a pie y en bicicleta...

Fuente: Google Earth y M. Fomento



Fuente: Google Earth
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢peor servicio? (2)

s \ Fomento asegura que este sera
CSEEl un importantisimo enclave

&8l ferroviario para Catalufia, porque
en esta estacion transbordaran
los usuarios desde Valéncia hasta
Zaragoza...

Esta claro que los de Tarragona
no lo haran!
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (3)

Ejemplo 1: la estacion del Camp de Tarragona (2). De Sants a Tarragona...

Fuente: www.trenscat.com

125'1eosuej L

Tiempo de viaje: Tiempo de viaje:
Catalunya Exprés: 55-60’ (ara 78’) Renfe Avant 36’ + espera + Bus 15'= > 51’
Precio: 6,45 € Precio: 12+ 1,30 €
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (4)

Ejemplo 1: la estacion del Camp de Tarragona (3). Ahora las lamentaciones...

el Periodico.com: socienap 8 13/05/2008

Correr a alta velocidad para nada

MAS INFORMACIAN EL PERIODICO
34 minutos de alta velocidad

El Avant 8096 de las

9.10 horas es, tan solo,

el segundo del dia. El servicio de AVE regional se estrend
hace 15 dias en Catalunya. De momento, solo seis convoyes

» De centro a centro en el Regional
Express

+ El AVE BCN-Tarragona pincha en
favor del ferrocarril convencional

De centro a centro en el Regional Express

s mromacitn___ mronioss 29/07/2008

aisc 14 El AVE regional BCN-Tarragona lleva una media de
19 viajeros en cada tren

clasicos --Ig
Barcelona-

EL PERIODICD
BARCELOMA

de una hora. Hace parada en Sant Viceng dg
El trayecto que realiza el Avant entre Barcelona Sants y el Camp de Tarragona ha contado

« El AVE BCN-Tarragona pincha en
favor del ferrocarril convencional

« Correr a alta velocidad para nada

llegar a la estacidn, cerca del centro de Ta

durante su primer trimestre de funcionamiento con una media de 230 pasajeros al dia, cifra
considerablemente baja si se tiene en cuenta que hay 12 trenes diarios entre las dos
estaciones y que estos nu-
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (5)

Camp de Tarragona

Estacion excentrica: un estimulo para el vehiculo

privado. Hoy es Camp de Tarragona o Guadalajara
Yebes, mafiana seran Cambrils Nord, Vilafant
(Figueres), etcétera.

Freiburg I-@ptbahnhoj.

b, B

T1
(e
D
>
—
@
O
—
O
>
<
c
>
—
QD
3.
D
>
—
o
o
D
T1
-~
@,
o
c
-
(@)

Estacion centrica europea: accessibles a tota la
ciudadania, aunque no tenga carné de conducir. Son un
estimulo para el uso del transporte ferroviario: urbano y
ferroviario regional. Ejemplos: Atocha, Sants, Girona...
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (6)

Ejemplo 2: Menos inversion, y también menos vias para la red convencional (1)

Fuente: www.trenscat.com

; g
nscat.com

Antes de las obras del AVE: 4 vias para Soélo dos vias para la principal arteria
el Corredor Mediterraneo (C2) ferroviaria catalana. Habia que generar un
hueco rapido y barato para el AVE
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (7)

Ejemplo 2: Si fuera una carretera, ¢ la hubieran escafiado tanto?. Sants — Aeropuerto:

L4 © 2007 Berna

Tiempo de viaje: 11 minutos Tiempo de viaje: 20 minutos
Intervalo de paso: cada 20 minutos Intervalo de paso: cada 30 minutos
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (8)

Sants 2008:

2 tristes vias con
apeaderos en
medio

PIT 1993:
Cuadruplicacién
pendiente e
hipotecada

Madrid — Ardtjuez: 4 vias

AN ‘1 —
B had
- 5 :
Mﬂ
1
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (9)

Ejemplo 3: Lleida y Zaragoza en via unica... (1)

Lleida y Zaragoza disponian de doble
tunel en espera de la duplicacion de vias
de ancho ibérico.

La travesia urbana del AVE ha
complicado esta prevision, al usar uno de
los dos tuneles y dejar estas ciudades
con dos pasantes en via unica de distinto
ancho de via...

Tuneles urbanos en Lleida
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4. 2. PEIT: A mayor inversion, ¢,peor servicio? (10)

Ejemplo 3: Lleida y Zaragoza en via unica... (1)

La puesta en servicio del nuevo nucleo de
Cercanias Zaragoza ha sufrido las consecuencias

©  de esta pesima planificacion, donde lo Unico que
<  importa es comunicar Madrid a alta velocidad pase
éi lo que pase. Cercanias cada hora y colapsando:
(D]
S
- 07.10 16.10
£ 07.39 16.42
S 08.11 17.12

08.40 17.40

09.09 18.10

10.10 19.10

11.12 20.19

12.10 21.30

13.10 22.30

14.10 23.30

15.10
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4. 3. PEIT: A mayor inversion, ¢ peor servicio? (11)

Ejemplo 4: El Plan Galicia: como un elefante en una cacharreria...

EL PAIS 13/07/2008: Galicia se aleja del Cercanias

- De Vigo a A Corufia, desaparecen 26 estaciones.

- De Ourense a Zamora, desaparecen ocho.
&= - De Vigo a Monforte por Guillarei, desaparecen 14 y hay seis

== pendientes de estudio.

ied - De A Coruiia a Betanzos estan a punto de desaparecer seis

y de Betanzos a Ferrol hay 10 en estudio.
- De Santiago a Ourense, la linea alternativa al AVE sera
Becoge NJra mercancias y Lalin quedaria sin parada.
| - Lalinea de Ourense a Monforte y Ponferrada, sera de
B mercancias y hay 12 estaciones pendientes de estudio
informativo.
- La linea de Betanzos a Monforte pasando por Lugo, tiene
23 estaciones pendientes de estudio.
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4. 3. PEIT: A mayor inversion, ¢ peor servicio? (12)

Ranking de estaciones de

Regionales en Catalunya Ejemplo 5: Las mejores estaciones de Catalunya a la piqueta
(viajeros/dia)

Sants 12226

Girona 6145

Tarragona 5557

Pg. de Gracia 4506

<«— Traslado al pueblo de Vilafant, pérdida de accesibilidad y
Reus 2238 : : : :
Cloida Pirinsos T804 centralidad por un gran aparcamiento junto a autopista
Torredembarra 1679

<— Supresion por variante a 220 km/h

Sant Celoni 965

Tortosa 908

Sant Vicenc de Calders 902

Caldes de Malavella 852

<+—— Supresion por proyectos urbanisticos

Clot - Arag6 798

Flaca

Cambrils Supresion por variante a 220 km/h y traslado junto autopista

Fort Aventura Conversion a ramal de AV con fondo de saco. Sélo practicable
I'Aldea - Amposta - Tortosa .
desde Barcelona y Madrid
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4. 5. No matar moscas a canonazos (1)

El metro no lo es todo, aunque valga muchisimo.

s Comunidad de Madrid: “La ampliacion de Metro evita la circulacion en la calle de
385.000 coches al dia” La ampliacién que ha experimentado Metro de Madrid en su red desde el
afio 1995 ha supuesto que dejen de circular por las calles de la Comunidad de Madrid mas de
385.000 coches adicionales a los que ya circulan al dia, lo que implica un considerable ahorro en la
emision de mas de dos millones de toneladas de CO2 a la atmdsfera respecto a las que hubiera
habido si los ciudadanos hubieran tenido que moverse en coche en lugar de en Metro.

Region Millones de Kilometros de Metro Demanda diaria del
metropolitana habitantes Metro

Nueva York 19,7 368 km 5,1 millones/dia
Moscu 15 292.2 km 6,8 millones/dia

Madrid 6,2 282,5 km 2,5 millones/dia
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4. 5. No matar moscas a canonazos (2)

Alcobendas — Chamartin
Cercanias C4A: 18’
Metronorte 10; 27°23”

Alcobendas - Sol por Atocha
Cercanias C4A + Metro 1: 39’
Metronorte 10 + Metro 1: 45°10”

Alcobendas - Sol por Chamartin
Cercanias C4A+ Metro 1: 39’
Metronorte 10 + Metro 1: 45’10”

Zona

Fone ."."]@ meﬂa—r 'ﬂﬂﬂ MI .........................................
10 Hospital (&)
PAB2 @ Tres Cantos (334 Je e
Reyes Catélicos £3
4 Baunatal &3
(3. 9B Galoso @, U.P. (439 Manus| de Falla 63
Comillas Valdelasfuentes .-~
° B Ul C-4 Alcobendas-San S-ebasﬂ &n de los Reyes )
A Cantoblanco Universidad H Marqués de la Valdavia 3
i La Moraleja £3
238 o Gaon@ £ .'.".'."L’,'.T.‘.".'.?Tf..
rid 2903 Ronda de Ia Comunicacion 63

!gpalas_da Rey

= . Maria Tudor &3
<=1 ] Las Tablas £ \(Ekﬂ:u Ibdiiez (3

Y Montecarmelo

| s Alvarez de Viaamil €3
B3 Tres Olivos r i Artonio Saura 63
Ramdn & Fuencarral (M3
y Cajal (3 Fuencarral / pe'\irgen:del Cortfo 6
Fuenia da Ia Hl:-m f_! i

Begona | |
errera Oria

EL) AP é Mﬂmtﬂras Hu:t.'llem
ﬁ \ % ¥ \ Parque de (3 E

Plano integrado ferroviario de Madrid. Fuente: Anden 1

:I
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4. 5. No matar moscas a canonazos (3)

No siempre la infraestructura mas cara es la que mas usuarios capta. Trambaix y Metrosur, dos
proyectos coetaneos, tienen una captacion por kilometro muy similar, pese a la mayor rapidez
del metro subterraneo. El tiempo de viaje depende también de la accesibilidad.

Red Coste Red Demanda ‘07 Coste/km Viajeros/km Coste / viajero

con mat.movil

MetroSur 2.380 M€ |40 km 60 millones 59,5 M€ 1,5 millones 39,7 millones

TramBaix 268 M€ 15 km 14,3 millones 17,9 M€ 0,95 millones 18,8 millones
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4. 5. No matar moscas a canonazos (4)

El soterramiento sistematico por no afectar al principal problema de la movilidad: el vehiculo
privado, puede convertirse en un fraude para el transporte publico. Madrid ha estrenado un
nuevo modelo de transporte: jun tranvia soterrado mas caro que el metro normal y mas lento
que los tranvias en superficie!

Tipo de linea Velocidad media
Cercanias Renfe BCN C2 Subterraneo + segregado 60 km/h
Metro de Madrid (Expreés) M8 Subterraneo (Exprés) 57,8 km/h
Metro de Barcelona 1...5 Subterraneo 28 km/h
Metro de Valéncia 1-5 Subterraneo + segregado 27 km/h
Barcelona — Trambesos T4-T5 Tranvia con tunel al 20% 20 km/h
Barcelona — Trambaix T1-T3 Tranvia 100% superficial 19 km/h
Metro de Madrid 2-3 Subterraneo galibo estrecho 18-19 km/h
Madrid — Metro Ligero ML1 Metro ligero con tunel al 70% 14,4 km/h
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4. 5. No matar moscas a canonazos (5)

Metro de Brcelona. Linies 9i 10 (46,6 km

R

» o F ‘** &1 .ixl‘ & h{.‘-‘-“ & o
: ) y

H“‘\qu\thb"ﬂ'a P of

T,
1. &
& ) o ' Pl oy
L F o O g e
P ol
[« 1-\ tb A7 G QO g B g0

.

L= Presupuesto original: 1.800 M€

= Revision del proyecto: 6.000 M€

= Primera piedra: 2003

= Ao de inauguracion prevista para toda la linea: 2015

= Metro al Aeropuerto, para ser como Madrid, pero con 21 paradas hasta PI. Catalunya
= E| ramal de Renfe al Aeropuerto sigue en via unica. Fomento no hace los deberes.
= jTampoco tenemos carriles bus en su traza
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LA IMPORTANCIA DE
LA GESTION

®
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Congestion, contaminacion y crisis energetica no esperan
grandes infraestructuras sino gestion de las actuales

Foto: Xavier Lujan Calvo (PTP)



PROMOCIO DEL

(TP

TRANSPORT PUBLIC

5. 1. Necesitamos mas planes de movilidad que de infraestructuras (1)

Reparto modal en areas metropolitanas

= | as areas metropolitanas con
menos trafico no se corresponden
a las que tienen mas kilometros de
tuneles ferroviarios. jSe nos ha
caido el mundo encima!

= Cracovia, Budapest, Varsovia y
Amsterdam se mueven mejor que
Barcelona y Madrid. En algunos
casos no tienen ni siquiera Metro...

Font: PTP a partir d’'UITP, EMTA, ATM
Transmet xifres, Consorcio de Transportes
de Madrid, Eurostat, Foro Movilidad, Transyt
(UPM)

Cracovia
Budapest
Varsovia
Praga
Amsterdam
Moscou
Barcelona
Madrid
Berna
Viena

Paris

Berlin
Brussel-les
Zurich
Graz
Lisboa
Londres
Helsinki
Lyon

Rhur

Mila
Estocolm
Copenhague
Oslo

Roma
Manchester
Atenes

i Y

Transport col-lectiu Transport individual
48,57% 21,14%
46,64% 22,26%

40,70% 26,40%

5o A

Transport no motoritzat
30,29%
31,10%
32,90%

39,07%
32,08%
37,18%
34,24%
35,35%
24,00%
35,25%
30,10%
36,06%
32,00%

16,78%
23,58%
18,20%
19,74%
18,18%
29,00%
15,77%
19,84%
1,22%
15,00%

44,15%
44,34%
43,92%
46,02%
46,46%
47,00%
48,98%
54,17%
55,72%
53,00%

22,26%
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5. 1. Necesitamos mas planes de movilidad que de infraestructuras (2)

La ecomovilidad esta mas relacionada con las infraestructuras ligeras que con las pesadas

Is (@) Metro (tunellviaducte) {Euy Tramvia/Tramtren fwg Bus urba/interurba

CRACOVIA BUDAPEST VARSOVIA PRAGA

- -

2 /o
" 0, -.
: “%‘, 1% 7 31% '

60%

53%

Fuente: PTP a partir
d'UITP, EMTA, ATM AMSTERDAM MOSCOU BARCELONA
Transmet xifres,
Consorcio de
Transportes de Madrid,
Eurostat, Foro
Movilidad, Transyt
(UPM). En Varsovia no
hay datos de Cercanias

6%
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5. 1. Necesitamos mas planes de movilidad que de infraestructuras (3)

El reparto de la superficie urbana es determinante en transporte urbano...

AL

—1r 4 -—._.___‘__' ]
L A 1.*.—._5.-’.““"‘*"Wluumu;-__; W
L e .

AR e e el
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5. 1. Necesitamos mas planes de movilidad que de infraestructuras (4)

Sin moderacidn en las infraestructuras para el vehiculo privado, el transporte publico tiene las
de perder, incluso cuando se gastan cantidades ingentes de dinero en el Metro.

Fuente: PTP y Wikimedia Commons
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5. 1. Necesitamos mas planes de movilidad que de infraestructuras (5)

Dos maneras de proyectar:

IDEAR . Ocurrencials’ geniales
INFRAESTRUCTURAS *|deas mediaticas »
* Improvisacion del servicio a posteriori
* Decepcion con los resultados

DESARROLLAR PLANES * Necesidad de cambio modal
DE MOVILIDAD * Plan intermodal de movilidad

* Desarrollo de infraestructuras finalistas
* Incluir VP, TP y urbanismo
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5. 2. La mejor politica de transporte publico es la intermodal (1)

+ rapidez -

& ; . ¢ . ™ ii e : F b |
: i | e, o IT-F i .:H_

Autobus sobre viario
Midibus sobre viario

Metro / Cercanias Tranvia / Metro ligero
Bus Rapid Transit Metrobus (sitio propio)

= * : "

- epueWap +
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5. 2. La mejor politica de transporte publico es la intermodal (2)

140

La intermodalidad entre un
medio muy rapido y otro
accesible es la mejor
solucion para
desplazamientos largos.
Para los desplazamientos
cortos, basta con un medio
accesible.

-
P
=

100 -

[ =]
=
1

(=1 ]
=
|

—— TRANVIA

P=

El papel del tranvia o —METRO

metrobus es fundamental,

en funcién de cada

demanda. 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Distancia recorrida (km)

——CERCANIAS

Duracion del recorrido (puerta a puerta)

[
=

=

Tranvia /| Metrobus  Metro Cercanias /| BRT
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5. 2. La mejor politica de transporte publico es la intermodal (3)

La cadena intermodal debe ser clara y aportar informacion clara de itinerarios, puerta a puerta.
Es obligacion de la administracion tener al dia la informacion de las paradas asi como su correcto
mantenimiento y accesibilidad.

{5 w5 mn

Wy "'.'ﬁ':l‘ _1:.
1 2 km e =

® River Avenya
Park Slreat
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5. 2. La mejor politica de transporte publico es la intermodal (4)

Freiburg
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5. 3. Eliminar los topicos del FC

= E| ferrocarril no es la respuesta universal al
transporte publico, por su elevado coste y
requerimientos de implantacion (radios de curva,
pendientes limitadas, etcétera)

= EXxisten casos donde el ferrocarril no cumple con
las expectativas previstas, porque se adapta o lo
adaptan peor al territorio, porque no se ha planificado
de forma intermodal con otros medios, etcétera.

= | aexistencia de un ferrocarril en Si mismo no es
garantia de éxito, especialmente cuando este no se
disefna para cubrir las necesidades cotidianas de
movilidad de los ciudadanos.

S : "
Metro nzadera en via Gllieaentre Trinita
_Nova y Can Cuias (Barcelona

= El carril bus protegido deberia ser primera opcion,
en muchos corredores sin t. publico reservado.

-
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5. 4. Eliminar los topicos del Bus

= Equilibrio entre economia y funcionalidad. Los
sistemas de plataforma reservada son mas baratos en su
construccion que el ferrocarril, aunque también requieren
una minima inversion y atenciones.

= En demandas elevadas, el bus no puede igualar al
sistema ferroviario desde un punto de vista ambiental,
cualitativo ni cuantitativo. También es muy interesante
desarrollar plataformas mixtas bus / metro ligero.

= No abusar del concepto de flexibilidad. Para que los
autobuses sean flexibles en explotacion deben tener unos
amplios carriles de circulacion y no quedar atrapados. Si
no se pueden otorgar unas anchuras minimas, el
ferrocarril ligero bidireccional podria ser incluso mas
flexible.




Fuen te: PTP
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5. 5. Sacar ventaja al coche en transporte publico es posible (1)

Los problemas de velocidad comercial no son intrinsecos del transporte publico. Pueden ser
localizados sus puntos negros y resueltos gracias a la plataforma reservada y prioridad semaférica.

Velocidades medias del transporte en Barcelona ciudad
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5. 5. Sacar ventaja al coche en transporte publico es posible (2)

En este grafico se localizan las caidas de velocidad comercial del Trambaix antes de su retoque
semaforico (afio 2005). Se corresponden con giros a la izquierda de vehiculos privados y cambios de
vial por parte del tranvia sin prioridad.

Caidas de velocidad en la red Trambaix antes de 2005
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5. 5. Sacar ventaja al coche en transporte publico es posible (3)

La existencia de un carril bus es tan importante como su ubicacion en el entramado de carriles de
coches. La velocidad comercial es muy sensible al tipo de intersecciones.

Sin carril bus
Pero con poco trafico

Carril bus lateral
Con elemento

Sin carril bus
separador

en viario ancho

;-.-.! E a

BUS BUS

Sin carril bus
Con trafico medio

Carril bus central y segrega
Pocos cruces
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5. 5. Sacar ventaja al coche en transporte publico es posible (4)

Freiburg: el mejor ejemplo
europeo

Las medidas de prioridad
semafdrica y la
coordinacion entre
tranvias y autobuses han
conseguido incrementar
los pasajeros y reducir el
déficit de sus transportes
publicos. Mientras los
usuarios han crecido un
150%, el déficit por
viajero se ha reducido de
22 a 11 céntimos

Evolucion de los viajeros y del déficit en Freiburg (210.000 hab)
En azul, millones de clientes; en rojo, déficit anual.
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Fuente: VAG (Empresa de transport public de Freiburg)
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5. 5. Sacar ventaja al coche en transporte publico es posible (5)

e -

Fuente: PTP

Integracién horaria
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5. 6. Proteccion vial y semaforica (1)
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Fuente: elaboracion propia

Madrid: “Aletas de tiburon”
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5. 6. Proteccion vial y semaforica (2)

elalelo) 'y 0104

= Facil instalacion = Dificil entrada de coches y motos
— Réapida y efectiva proteccion del T.Publico = Facil salida del autobus
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5. 6. Proteccion vial y semaforica (3)




| =] TP 7%88RT PusLIC

5. 6. Protecuon vial y semaforica (4) 5
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5. 6. Las carreteras del siglo XXI se especializan (1)

La tecnologia permite desarrollar “carreteras inteligentes” que dan preferencia al transporte publico
por encima del resto, convirtiéndolo en el mejor vehiculo de alta ocupacion de todos. Los
autobuses deben encontar mejores condiciones de circulacion que los vehiculos privados en los
accesos mas importantes.

900
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5. 6. Las carreteras del siglo XXl se especializan (2)

Si el carril bus se convierte en una obra infraestructural rigida, poco flexible y con alto volumen de
infraestructura, es preferible invertir con tecnologia ferroviaria. Los carriles bus deben operar con
flexibilidad, y poder entrar y salir con facilidad para sacar provecho de ésta su principal caracteristica.
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La C245 sera objecto del primer carril bus Hoy en dia, los modelos de carril bus-VAO de autopistas
interurbano y protegido de Catalunya todavia se basan en grandes infraestructuras
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5. 7. El transporte publico tambien puede democratizar autopistas (1)
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Sentido Llobregat jSentido Besos
3 carriles no reservados + [ 3 carriles no reservados
1 carril exclusivo para autobuses
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5. 7. El transporte publico también puede democratizar autopistas (2)

El nuevo limite a 80 km/h
ha dado una oportunidad
unica para modificar la
seccion de las autopistas
sin necesidad de grandes
infraestructuras para
resolver carriles bus o
simplemente nuevos
carriles polivalentes..

Prueba estatica realizada
en la B23, en 2007
www.carrilbusara.org

La PTP promueve la
creacion del carril bus de la
B23 con el repintado de
carriles, para dar salida al
lento transporte publico a
corto plazo sin esperar

, Prova de carril bus a la B23 ) i _-' Foto: Xavie Lijan
obras faradnicas. Sant Just Desvern. 23 de setembre de 2007 Associacio per a la Promocio del Transport Public
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5. 8. Los ciudadanos se contentan con la movilidad sostenible

Los ciudadanos valoran mas la calidad y eficiencia de la red de transporte publico que el coste de sus
infraestructuras. El caso de Barcelona es revelador: el vilipendiado tranvia se ha convertido en el medio
de transporte publico mejor valorado en la Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006, realizada a cerca de
100.000 personas.

Puntuacio dels mitjans de transports a Catalunya (0-10). Poblacié = 100.000 hab.
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CONCLUSIONES

®
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6. Conclusiones principales

= | .3 movilidad, expresada en vehiculos-km (cantidad de movimiento) no genera riqueza en si misma, un
sistema de transporte eficiente si (menos movimiento y de mayor calidad).

= | a sociedad demanda movilidad sostenible de forma mayoritaria, algunos lobbys sélo plantean
soluciones caras para mantener el ineficiente modelo actual.

=5 | 3 tecnologia ferroviaria es plenamente vigente en la actualidad. El modelo “todo para el AVE” sélo
estimula una movilidad muy esporadica (expresado en T-km y Vi-km), menos contributiva al transporte
sostenible que el movimiento de mercancias por ferrocarril y de regionales / cercanias.

= E| fransporte no responde con pureza a la ley de oferta y demanda: esta fuertemente vinculado a la
inversion y subvencion publicas. Teniendo en cuenta externalidades, es mucho mas caro el transporte
privado que el publico y las mercancias por carretera que en ferrocarril para distancias largas.

= | a movililidad sostenible urbana depende mas de las infraestructuras livianas (peaton, bici, bus i tranvia)
que de las pesadas (tuneles de ferrocarril, sobretodo Metro).

= |_as infraestructuras de movilidad sostenible pueden ser necesarias pero no suficientes para alcanzar la
movilidad sostenible, que depende mucho mas de la gestion de recursos disponibles.

= (Generar un transporte publico eficaz y eficiente puede ser rapido y econdmico: es mas dificil mover
voluntades politicas que millones de metros cubicos de hormigon.



| =] TP 7%88RT PusLIC

Muchas gracias por su
atencion

Curso “La movilidad al trabajo”. El Escorial, 01/08/08

Contacto: rriol@laptp.org // 93 244 49 70

.0 " : : i .
A Universidad
3' istas ‘- : Cursos de verano
g2 Complutense B Fonrig] 2008
[E=T:]

ﬁ ‘' Madrid




