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Prologo

La modernizacion y el desarrollo de las sociedades avanzadas implican demandas
crecientes de los ciudadanos. Estas son especialmente significativas en el ambito
urbano e involucran a todos los actores sociales, asi como a diversos sectores
productivos, todo ello con implicaciones economicas, sociales, ambientales e,
incluso, culturales. Se trata, pues, de un entorno enormemente complejo que
encierra retos considerables para las Administraciones PUblicas.

En particular, el objetivo comdn del desarrollo sostenible encuentra en el
transporte urbano uno de sus elementos esenciales. Las vertientes social y
economica de la “movilidad sostenible” deben hacerse compatibles con el
respeto del medio ambiente urbano. La mejora de las infraestructuras, el
consumo de carburantes, los accidentes de trafico, la accesibilidad de las
ciudades, pero también la calidad del aire son aspectos esenciales contenidos en
la sostenibilidad del transporte y, como dijo el Presidente del Gobierno en su
discurso de investidura, son factores ineludibles de una senda hacia un desarrollo
mas sostenible y por ello mas duradero, mas justo y mas saludable.

Precisamente la presentacion durante la “Semana de la movilidad” de los
principales datos del trasporte urbano ha de ser una invitacion para reflexionar y
sensibilizar a los actores implicados. Este primer objetivo es compartido por el
Ministerio de Fomento, la Universidad Politécnica de Madrid y el Ministerio de
Medio Ambiente, tres instituciones con fines diversos pero que participan en la
puesta en comun del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, convencidos de
que solo la sinergia de esfuerzos permitira alcanzar resultados validos para
mejorar el bienestar de los ciudadanos.

Ya Albert Camus nos recordo que "la mejor manera de ser generoso con el futuro,
es darlo todo en el presente”. En este sentido, la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental considera que el reto Gltimo reside en implicar todos los
esfuerzos para construir juntos ciudades articuladas por un transporte respetuoso
con el medio ambiente. O sea, con nuestro porvenir.

Jaime Alejandre Martinez
Director General de Calidad y Evaluacion Ambiental
Ministerio de Medio Ambiente




Observatorio de la movilidad metropolitana

Cuadro 1. Objetivos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

1 Presentacion y sintesis de resultados

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana es una iniciativa del Grupo de
Reflexion establecido por las Autoridades de Transporte Plblico (ATP) de las
principales areas metropolitanas' con el Ministerio de Medio Ambiente y el
Ministerio de Fomento, y abierta a otras autoridades metropolitanas que puedan
constituirse en el futuro. Colaboran también la Federacion Espafnola de
Municipios y Provincias, la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles, la Asociacion
de Transportes Urbanos Colectivos (ATUC) y el Instituto para la Diversificacion y
Ahorro de la Energia (IDAE).

El Observatorio resume y analiza las cifras esenciales del transporte urbano en
las principales areas metropolitanas del pais dotadas de una ATP, con el objetivo
de describir en toda su importancia la contribucion del transporte publico a la
mejora de la calidad de vida y del desarrollo sostenible en las ciudades.

El Observatorio nace con la voluntad de ampliar progresivamente su ambito de
analisis, para incluir otras areas urbanas de importancia’?, aunque carezcan de
una autoridad metropolitana para el transporte publico. Con este espiritu, se ha
incluido en este primer informe datos de Valladolid, proporcionados por ATUC,
limitados al ambito municipal.

El contenido del Observatorio ha sido desarrollado de forma conjunta por todos

1 Autoritat del Transport Metropolitd de Barcelona; Consorcio de Transportes de Bizkaia;
Consorcio Regional de Transportes de Madrid; Consorcio de Transportes de Sevilla, Direccidn
General de Transportes de la Generalitat Valenciana, Direccidén General de Transportes del
Principado de Asturias, Direccidon General de Transportes de la Junta de Andalucia, Entitat de
Transport Metropolitd de Valéncia.

2 El propio concepto de drea metropolitana carece de una definicidn clara en nuestro pais, y
cada estudio utiliza su propia definicidon. Entre los estudios mds recientes sobre el fendbmeno
metropolitano, podemos destacar el Atlas estadistico de las dreas urbanas en Espana,
Ministerio de Fomento, 1998
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los participantes en el mismo, con el propdsito multiple reflejado en el cuadro 1.

El informe 2003 se dirige a los multiples agentes interesados en la movilidad
(autoridades publicas, operadores, industria, expertos, etc.) y a aquellos que
analizan, desde diferentes ambitos, el fendomeno urbano. Nace con vocacion de
continuidad, esperando convertirse en un referente anual sobre las
caracteristicas de la movilidad urbana y de su influencia sobre el medio
ambiente. Se espera, en futuras revisiones, incorporar nuevas areas
metropolitanas y urbanas y completar los datos para aquellos casos en los que no
ha sido por el momento posible contar con ellos.

El proposito de este informe no es el de constituir un anuario estadistico, sino de

ofrecer una panoramica y analisis general de la situacion. Por ello, recoge s6lo

una parte del conjunto de datos proporcionados por los participantes en el

Observatorio. Estos datos se agrupan en cinco areas: informacion general del

area metropolitana (datos basicos y reparto modal); descripcion del sistema de

transporte puUblico (oferta, demanda e indicadores de calidad); aspectos

financieros (sistema de tarifas, y flujos de ingresos y

«...y, finalmente, un conjunto de gastos por distintos . conceptos),‘ npvedades Y,
. « ors finalmente, un conjunto de indicadores de
lndlc.:adores de mO\{lll.dad “movilidad sostenible”. Con este ultimo apartado se
sostenible”. Con este ultimo  intenta cubrir aspectos diversos que tienen en comdn
apartado se intenta cubrir aspectos la relacion de la movilidad con el concepto de
diversos que tienen en comun la  desarrollo sostenible: la satisfaccion de los usuarios

relacién de la movilidad con el  €o" el transporte publico, la accesibilidad

ded (l ible: (proximidad) al sistema de transporte publico, las
concepto de desarrollo sostenible: pautas de movilidad en la poblacion infantil, los

la satisfaccion de los usuarios con el accidentes, la calidad del aire o las emisiones de
transporte publico, la accesibilidad gases de efecto invernadero por el transporte.

(proximidad) al sistema de g informe ha sido realizado por el Centro de
transporte publico, las pautas de  Investigacion del Transporte (TRANSYT) de la
movilidad en la poblaci()n infantil, Universidad Politécnica de Madrid. Los datos
los accidentes, la calidad del aire o tjtilidzados h:Zn ;ido aportados en Sll.l mdayor |2jartef por
. s as diversas ATP. La excepcion son los datos de oferta
la.s emlsw_nes de gages de efed? y demanda correspondientes a los operadores
dependientes del Ministerio de Fomento (Cercanias
de RENFE y FEVE), asi como los datos de calidad del aire
(proporcionados por el Ministerio de Medio Ambiente),
consumo de combustibles (Ministerio de Economia) vy
accidentes (Ministerio del Interior), asi como algunos datos
estadisticos generales, obtenidos a través del Instituto
Nacional de Estadistica (INE).

Nos encontramos ante problemas y desafios que requieren
una respuesta lo mas integrada posible, como la que se
promueve desde diversos ambitos de la Administracion y
de la Union Europea. Iniciativas como las Estrategias sobre
Desarrollo Sostenible, Eficiencia Energética o Cambio
Climatico coinciden en la importancia que tienen las
politicas de transporte en general, y urbano en particular,
en nuestro futuro, y en la necesidad de establecer
respuestas integradas, que aborden los problemas desde
los multiples ambitos (inversiones, habitos cotidianos,
tecnologias...) que determinan unas tendencias sin duda
preocupantes. En este sentido, el Observatorio nace con
voluntad de generar una colaboracion mas estrecha entre
las administraciones competentes y entre todos los agentes
involucrados.

Numerosas ciudades en toda Europa y en el resto del
mundo comparten la preocupacion e interés por conseguir




una movilidad sostenible. Casi podriamos decir que la importancia dada a este

concepto caracteriza una manera tipicamente europea de abordar la politica de

transporte urbano. Se trata de una sensibilidad sélida, mantenida desde hace ya

mas de cuarenta afos en algunos casos: Copenhague peatonaliza una de sus

calles principales al trafico en 1962; Freiburg hace lo mismo con el centro de la

ciudad en 1976; poco después, Ziirich aprueba en referéndum un plan de

movilidad basado en la restriccion del trafico privado y la promocién del tranvia.

«_..hoy la calidad del transporte Hoy la calidad d_el transporte pl'J.b!i_co, el fomento de los
. modos no motorizados y la sensibilidad hacia el entorno
pUbh'CO’ el fomento de l'os m°d°§ MO forman parte de la imagen de las ciudades europeas
motorizados y la sensibilidad hacia el para sus habitantes y visitantes tanto como sus
entorno forman parte de la imagen monumentos y su historia. En todos los organismos

de las ciudades europeas para sus internacionales que trabajan en estas cuestiones
habitantes y visitantes tanto como (Naciones Unidas, Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econdmicos, Conferencia Europea de

. <y
sus monumentos y su historia Ministros de Transporte), estas ciudades europeas sirven
de referente, y se anima a las administraciones locales,

regionales y nacionales, a seguir su ejemplo.

No se trata solo de adoptar determinadas medidas, sino sobre todo, de la
consolidacion de ciertas pautas y sensibilidades en la accion de los gestores
locales, buscando el consenso y la participacion, manteniendo ciertas directrices
a lo largo del tiempo y mejorando los sistemas de informacion y de toma de
decision. En todos estos aspectos, y en particular en el Gltimo, la iniciativa de
este Observatorio debe permitir el seguimiento y evaluacion de las politicas en
marcha, la identificacion de buenas practicas a seguir, el fortalecimiento de la
participacion y el soporte a la toma de decisiones.

Las cifras que se presentan a continuacion reflejan el importante esfuerzo que se
esta realizando en los sistemas de transporte pUblico en nuestras ciudades, tanto
en infraestructura como en la operacion del sistema. Un esfuerzo que, de
acuerdo con los planes en marcha, se va a continuar en el futuro, y que por ello
merece una reflexion para optimizar sus resultados. Por el momento, se ha
conseguido mejorar notablemente la calidad del servicio y su accesibilidad al
conjunto del territorio, de manera que los ciudadanos se sienten hoy mas
satisfechos, y posiblemente incluso el transporte publico sea uno de los
elementos significativos de identidad de
estas areas metropolitanas. Se han
creado las bases, y ahora hay que
continuar el camino, como tantas otras
ciudades europeas: protegiendo el
transporte publico de la congestion del
trafico, sensibilizando sobre la
importancia de los habitos de movilidad
para la salud (la marcha a pie y la
bicicleta), y estimulando la recuperacion
y mejora del espacio publico.

Consorcio de
Transportes de
Bizkaia, 2003.
Bilbobus y EuskoTran

A través de este Observatorio, esperamos
poder constatar en los proximos afos
como se consiguen avances relevantes
hacia una movilidad sostenible.

I 4 Centro de Investigacion del Transporte. Universidad Politécnica de Madrid



2 Los agentes de la movilidad
metropolitana

2.1 Las Autoridades Metropolitanas de Transporte Publico

En este documento se engloba bajo el nombre de Autoridad metropolitana de
Transporte Publico (ATP) a la multiplicidad de organismos de caracter publico
responsables de la planificacion y gestion del sistema de transporte pUblico en un
area metropolitana.

En conjunto, las ATP son un excelente ejemplo de cooperacion entre
administraciones con el proposito de mejorar un servicio publico en un contexto
cada vez mas complejo. La extension en el territorio del fendémeno
metropolitano genera viajes cotidianos mas largos y con origenes y destinos
dispersos, que en muchas ocasiones no pueden atenderse de manera conveniente
con los servicios desarrollados por cada Ayuntamiento, o por las conexiones
interurbanas facilitadas por las lineas de autobus o ferrocarril tradicionales. En
este contexto surge en toda Europa, hace ya algunas décadas, la necesidad de
una autoridad de coordinacion: un mecanismo institucional flexible, capaz de
adaptarse a la gran diversidad de circunstancias y peculiaridades de cada caso
concreto: autoridades puUblicas, caracter publico o privado de los operadores,
existencia de diversos modos de transporte, etc. En nuestro pais, esta capacidad
de adaptacion de las ATP ha resultado en soluciones muy diversas, tanto desde el
punto de vista institucional como de gestion y actuacion.

Bilbao fue la primera area metropolitana en contar con una autoridad de este
tipo: el Consorcio de Transportes de Bizkaia, establecido por Ley en 1975 para la
construccion del ferrocarril metropolitano (metro) de Bilbao. En la actualidad,
realiza también su explotacion a través de la sociedad Metro Bilbao, S.A vy,
ademas, tiene la mision de coordinar el transporte pUblico de viajeros de Bizkaia
y de conseguir la progresiva integracion de los diferentes operadores e
instituciones que lo gestionan. Esta formado por el Gobierno Vasco, la Diputacion
Foral de Bizkaia (DFB), el Ayuntamiento de Bilbao y demas ayuntamientos a los
que afecta el paso del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao, y se financia a partes
iguales por el Gobierno Vasco y la DFB.

Cuadro 2. Funciones de una ATP: Consorcio Regional de Transportes de Madrid

Madrid es la primera area metropolitana que cuenta con un organismo publico
que asume las competencias caracteristicas de una ATP. La Ley 5/1985 de
creacion del Consorcio Regional de Transportes de Madrid le asigna las

responsabilidades que figuran en el cuadro 2.
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Entidad Publica de
Transporte
Metropolitano de
Valencia.
MetroValencia

Su figura juridica es la de Organismo Autonomo de la Comunidad de Madrid. En el
Consejo de Administracion participan representantes de la Comunidad de Madrid,
el Ayuntamiento de Madrid y demas municipios adheridos, la Administracion del
Estado y las organizaciones sindicales, empresariales y de consumidores.

El area metropolitana de Valencia empieza
a dotarse de un marco similar en 1991, con
la Ley 1/1991, de 14 de Febrero, de la
Generalitat Valenciana, de Ordenacion del
Transporte Metropolitano de Valencia, que
crea la Comision del Plan de Transporte
Metropolitano del Area de Valencia. Estas
competencias y las de la Direccion General
de Transportes de la Generalitat Valenciana
sobre los servicios regulares de viajeros de
uso general y especial en dicha Area y sobre
el area de prestacion conjunta del taxi de
Valencia son asumidas, desde 2000 por la
actual Entidad Pdblica de Transporte
Metropolitano de Valencia (ETM, Ley
9/2000, de 23 de noviembre de 2000).

La Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona (ATM) empieza a gestarse en
1995, mediante un Acuerdo Marco en el que el Estado, la Generalitat de
Catalunya y las administraciones locales del area metropolitana de Barcelona
reconocen la necesidad de una entidad de este tipo para la organizacion del
servicio de transporte publico colectivo del area de Barcelona. El Convenio y
Acuerdo de Constitucion de ATM se establece el 19 de marzo de 1997. La ATM es
un Consorcio interadministrativo en el que participan la Generalitat de Catalunya
(51%) y las administraciones locales (49%). La Administracion General del Estado
(AGE), aunque no es una administracion consorciada, participa como observador
en el Consejo de Administracion y en el Comité Ejecutivo de ATM. ATM incorpora
a las funciones clasicas de una ATP la planificacion de infraestructuras y la
ejecucion de algunos proyectos (tranvia, intercambiador central...).

El Consorcio de Transportes del Area de Sevilla se constituyd el 30 de julio del
2001 como una entidad de derecho plblico, de caracter asociativo, dotada de
personalidad juridica independiente de la de sus miembros. Tiene por objeto
articular la cooperacion econdmica, técnica y administrativa entre las
Administraciones consorciadas, a fin de ejercer de forma coordinada las
competencias que les corresponden en materia de creacion y gestion de las
infraestructuras y de los servicios de transporte en el ambito territorial de los
municipios consorciados.

Las administraciones consorciadas son la Junta de Andalucia (45% de los votos
ponderados), la Diputacion Provincial (5% de los votos ponderados) y los
Ayuntamientos del area metropolitana de Sevilla (50% de los votos ponderados).

De manera semejante al caso de Sevilla, se han constituido mediante Convenio
los Consorcios de Transportes Metropolitanos de Bahia de Cadiz y de las areas de
Granada y Malaga, con la participacion de la Consejeria de Obras Plblicas y
Transportes, la Diputacion Provincial correspondiente y los Ayuntamientos de los
Municipios consorciados en cada caso (7 en Bahia de Cadiz, 12 en el area de
Malaga y 32 en el area de Granada). El convenio de Bahia de Cadiz se celebrd el
18 de abril de 2002; el de Granada, el 20 de diciembre de 2002, y el de Malaga,
el 7 de mayo de 2003°.

Estos tres Consorcios coinciden en su objetivo de mejora de los servicios de

3 Los estatutos se han publicado en el Boletin Oficial de la Junta de Andalucia en BOJA n° 94
de 10-08-02; BOJA n° 16 de 13-01-03, y BOJA n° 107 de 06-06-03.
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transportes en sus ambitos correspondientes mediante la remodelacion de
itinerarios o paradas, nuevos servicios, dotacion de intercambiadores, etc. Estos
Consorcios estan trabajando en el establecimiento de un sistema tarifario
integrado, que se encuentra ya bastante avanzado. También se han desarrollado
trabajos de reconocimiento del estado de las paradas y definido posibles
actuaciones de mejora. También se han disefiado mapas de transporte en estas
areas asi como otras iniciativas de difusion de los servicios de transporte publico
como la edicion de guias, tripticos, carteles y pagina web. Finalmente, las
actuaciones en materia de instalaciones e infraestructura se llevan a cabo
mediante los correspondientes Convenios con las Administraciones afectadas.

El Consorcio de Transportes de Asturias se crea por la Ley del Principado de
Asturias 1/2002, de 11 de marzo, (BOPA de 23 de marzo). Es un ente publico
adscrito a la Consejeria competente en materia de transportes, mediante el que
se pretende articular la cooperacion y participacion del Principado de Asturias,
los Concejos que voluntariamente se integren y, en su caso, si asi lo decide, la
Administracion General del Estado, en la gestion conjunta del servicio de
transporte publico de viajeros.

Los fines del Consorcio de Transportes de Asturias son la coordinacion de los
servicios, redes y tarifas, y la puesta a disposicion del usuario de una mayor
oferta, cualitativa y cuantitativa, con el fin Ultimo de potenciar y estimular el
uso del transporte colectivo.

El Sistema Coordinado de Transporte Metropolitano (SCTM) de Alicante se crea
mediante Convenio suscrito el 14 de enero de 1999 entre la Generalitat
Valenciana y el Ayuntamiento de Alicante, para el periodo 1999-2001,
posteriormente renovado para el periodo 2002-2004. Comercialmente opera con
las siglas TAM (Transporte Alicante Metropolitano), y unifica en una sola y nueva
red la totalidad de los servicios de autobUs urbanos e interurbanos y los
comarcales de ferrocarril (FGV) preexistentes en el ambito de los municipios de
Alicante, San Juan, San Vicente del Raspeig, Mutxamel y El Campello. La red
integra titulos y tarifas para todo su ambito y establece un titulo de coordinacion
Unico con trasbordo gratuito bus-bus y bus-tren.

El Convenio establece como Organo Rector a la denominada Comisién Mixta de
Seguimiento (Conselleria-Ayuntamiento) que decide las modificaciones de
servicios, sistema tarifario y aportaciones extraordinarias. Desde la implantacion
del SCTM, el nimero de viajeros se ha incrementado un 20% aproximadamente.

2.2 Los operadores

Los servicios metropolitanos de transporte publico se prestan por parte de una
gran variedad de operadores, generalmente empresas de titularidad publica,
privada o mixta. Segin el modo de transporte y las caracteristicas del servicio
podemos distinguir entre empresas de servicios ferroviarios de cercanias, de
metro convencional, de tranvia (o metro ligero), de autobuses interurbanos y de
autobuses urbanos.

Los servicios ferroviarios se prestan por parte de la Unidad de Negocio de
Cercanias de RENFE, presente en la mayoria de areas metropolitanas analizadas,
de FEVE, en los casos de Asturias y Bilbao, y de diferentes compaiias ferroviarias
publicas dependientes de las administraciones autondmicas: Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC) en Barcelona, Ferrocarrils de la Generalitat
Valenciana (FGV) en Alicante y Valencia, y EuskoTren en Bilbao.

Metro de Madrid, participada por el Ayuntamiento y la Comunidad Autéonoma de
Madrid, presta los servicios de metro en Madrid. En Barcelona, las lineas de
metro se explotan por FMB (Ferrocarril Metropolita de Barcelona)®, salvo tres de

4 Transportes metropolitanos de Barcelona (TMB) es la denominacién comun de las empresas
Ferrocarril Metropolitd de Barcelona, SA y Transports de Barcelona, SA
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ellas, explotadas por FGC. Las lineas de metro ligero de Valencia (bajo la
denominacion MetroValencia) son explotadas por FGV, que también tiene a su
cargo la nueva linea de tren-tranvia de Alicante. En Bilbao, el metro es
responsabilidad de la sociedad publica Metro Bilbao, controlada al 100% por el
Consorcio de Transportes de Bizkaia, mientras EuskoTran (sociedad del Gobierno
Vasco) explota la nueva linea de tranvia.

Los servicios de autobUs se prestan tanto por empresas publicas como privadas.
En general, predominan las empresas pUblicas para los servicios urbanos (EMT en
Madrid, TUSSAM en Sevilla, TCSA en Bilbao, EMT en Valencia, Transports de
Barcelona) mientras en los servicios interurbanos diversas empresas,
generalmente privadas, explotan las diferentes lineas en régimen de concesion.
Los diversos operadores se resumen en la Tabla 1.

Tabla 1: Operadores de transporte publico

Alicante
Asturias
Barcelona

Bilbao
Cadiz
Granada
Madrid
Malaga
Sevilla

Valencia

Valladolid

FERROCARRIL  FERROCARRIL ETRO ANVIA BUS Buzlldgig“o
AGE (MFOM) CC.AA. INTERUREANO o\ -1pAL 5
FGV - FGV Emp. privadas Emp. privadas
RENFE, FEVE - - - Emp. privadas Ty (Oviedo)
RENFE FGC FMB; FGC - Emp. privadas B
RENFE, FEVE EuskoTren MetroBilbao EuskoTran ~ EMp. privadas TCSA
RENFE TR IR Emp. privadas
_ _ _ _ Emp. privadas ROBAR
RENFE ~ Met-ro de Emp. privadas EMT
Madrid, TFM
RENFE = - _ Emp. privadas EMT
RENFE - - - Emp. privadas TUSSAM
RENFE FGV FGV FGV Emp. privadas EMT
- - - - - AUVASA

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

2.3 Caracteristicas de las dreas metropolitanas

La Tabla 2 muestra las notables diferencias entre las areas metropolitanas
incluidas en el Observatorio, en términos de superficie y poblacion atendida.
Estos parametros explican en buena medida las diferencias que aparecen en las
tablas siguientes, denotando como la demanda de transporte que se genera, y la
oferta o respuesta ofrecida por los responsables del transporte publico responde
en cada caso a circunstancias muy especificas. Las areas metropolitanas
consideradas concentran, en poco menos del 5% del territorio de Espafa, cerca
de la mitad de la poblacién (44%)°.

5 Sélo la empresa que presta el servicio urbano de autobuUs en la ciudad principal de cada
drea metropolitana. En la mayoria de éstas, cada nicleo urbano de importancia dispone
también de servicios urbanos de autobus

6 El drea metropolitana se refiere aqui al dmbito de actuacion de la ATP correspondiente.
Para una definicién del concepto metropolitano puede consultarse Ministerio de Fomento
(1998) Atlas estadistico de las dreas urbanas en Espaia. En él se incluyen todas las dreas

I 8 Centro de Investigacion del Transporte. Universidad Politécnica de Madrid



“...concentran, en poco menos del 5 /)

del territorio de Espafia, cerca de la mitad de la

...(44%

Tabla 2: Caracteristicas generales de las Areas Metropolitanas incluidas en el Observatorio

AREA POBLACION
METROPOLITANA 2001

Alicante 393.736
Asturias 932.891
Barcelona 4.482.623
Bilbao 865.799
Cadiz 615.600
Granada 445.361
Madrid 5.423.384
Malaga 817.899
Sevilla 1.121.208
Valencia 1.603.655
Valladolid 327.086
TOTALES 17.635.637

SUPERFICIE
km?2

354

4.907

3.236

365

2.087

859

8.029

1.258

1.387

1.415

192

24.089

Fuente: INE y Autoridades de Transporte Publico

La diversidad existente en cuanto a territorio y
poblacion atendidos, junto con otras caracteristicas
mas dificiles de reflejar como las pautas de ocupacion
del territorio, la orografia, las infraestructuras
existentes, va a condicionar de manera fundamental las
caracteristicas del servicio de transporte publico en
cada caso. Esto se refleja con claridad en muchos de
los indicadores que se presentan en este Observatorio,
que ponen de manifiesto la importancia de esos
condicionantes locales a la hora de establecer los
servicios de transporte publico mas adecuados.

AREA METROPOLITANA SOBRE EL

DENSIDAD N° TOTAL PROVINCIAL
Hab/kmz  MUNICIPIOS
POBLACION 7 SUPERFICIE
1.113 5 26,9% 6,1%
190 42 87,8% 46,3%
1.385 164 93,3% 41,9%
2.372 26 77,1% 16,5%
295 7 55,1% 28,1%
518 32 54,2% 6,8%
675 179 100,0% 100,0%
650 12 63,5% 17,2%
808 22 64,9% 9,9%
1.133 60 72,4% 13,1%
1.704 1 65,7% 2,4%

metropolitanas de mds de 250.000 habitantes, lo que afadiria a las aqui consideradas 8 mds:
Zaragoza, Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife, Palma de Mallorca, Eje Atldntico (A Coruna-
Santiago-Pontevedra-Vigo), Murcia-Cartagena, Cérdoba y San Sebastidn.

7 Sobre cifras provinciales del censo 2001.
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3 Los problemas de la movilidad urbana

La movilidad 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. Es bien sabido que la satisfaccion de estas necesidades
debe favorecerse desde los poderes publicos combinando de manera adecuada
sus politicas de accesibilidad y de movilidad. Las primeras actlan desde el
urbanismo, favoreciendo la implantacion de actividades y residencias en
proximidad, de manera que se disminuya en lo posible las necesidades de
desplazarse a largas distancias. Las segundas actlan desde el transporte,
ofreciendo sistemas de transporte publico adecuados para las demandas que se
generan.

Las politicas de movilidad urbana no pueden ignorar la importancia del
automovil, y los desafios que plantea su uso en las ciudades. Por viajero
transportado en cortas distancias (hasta 10 km) el consumo energético medio y
las emisiones de CO, del automovil son mas del doble de las del autobUs, y hasta
cinco veces mayores que las de los modos de transporte publico electrificados
(tranvia o metro)®. En conjunto, el automévil es
responsable del 83% de todas las emisiones de CO,

procedentes del transporte, y esta proporcion

O aumenta en areas urbanas. Algunos de los
principales contaminantes presentes en las

O ciudades, como los d6xidos de nitrogeno (NO,) o las

particulas (PM) tienen su fuente principal en el
.. trafico. Se estima que los vehiculos privados son
de las€@Misiones de CO; responsables de casi el 80% del total de emisiones
procedentes del transporte, y esta proporcion ~ de NOx debidas al trafico, y del 60% de las
aumenta en areas urbanas”  emisiones de particulas’. El trafico es también la
fuente mas habitual de ruido en las zonas urbanas,
y en el caso de Espafia se estima que un 74% de la poblacion se encuentra
afectada, y un 23% sometida a niveles superiores a los 65 dB(A)'°. Mas de una
tercera parte de los accidentes con victimas se producen en Espafia dentro de las
areas urbanas, causando casi la mitad de las muertes: como media anual, unos
siete fallecidos cada dia.

“...el automovil es responsable del

Con el paso del tiempo, a estos impactos que podemos calificar de tradicionales,
en el sentido de que se conocen mejor, y se actua frente a ellos desde hace ya
algun tiempo con distintas politicas, se ha sumado una preocupacion creciente
por otros mas dificiles de cuantificar y describir pero no por ello menos
importantes: la ocupacion y fragmentacion del territorio por las infraestructuras,
las consecuencias sobre la salud derivadas de la falta de ejercicio por un uso
excesivo del coche, la falta de autonomia de quienes no pueden desplazarse
solos en modos motorizados (nifos, ancianos, otras personas con movilidad
reducida....).

En nuestro pais, la dispersion urbana se ha acelerado en la Ultima década, con el
resultado de un incremento en las distancias recorridas, una mayor dependencia
respecto del vehiculo privado y un mayor coste de operacion del transporte
publico para poder atender esa demanda cada vez mas dispersa.

En este contexto, el Observatorio aborda la movilidad metropolitana desde una
perspectiva pragmatica, de manera que sin renunciar a poder describir en el
futuro de manera mas precisa todos los problemas que plantea la movilidad en la

8 CE (2003) To shift or not to shift, that's the question. Delft: CE Consultants.

? ECMT(1995) Urban travel and sustainable development. Paris: ECMT.

10 Comisién Europea. Libro Verde “La Politica Comun de Transporte y el Medio Ambiente™.
COM (1992) 46.
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Cuadro 3. Impactos analizados en el Observatorio

>

ciudad, se realiza una primera aproximacion parcial, centrada en las cuestiones

que figuran en el cuadro 3",

Se entiende que la respuesta a estos problemas debe plantearse con una
estrategia lo mas integrada posible, que incorpore otras politicas urbanas (en
particular el urbanismo) y que, en el ambito de la movilidad, considere no sélo
las actuaciones en el sistema de transporte publico, sino también las acciones
sobre la regulacion del trafico, gestion y concepcion del viario y la promocion de
la movilidad no motorizada. En cualquier caso, el transporte publico es el
elemento basico de cualquier estrategia de este tipo, y por ello y porque este es
el ambito competencial de las Autoridades de Transporte Plblico, el
Observatorio se centra en analizar dicha aportacion, en todas sus dimensiones: la
oferta de transporte, la demanda atendida, las inversiones en el sistema y su
financiacion.

Un sistema de transporte pUblico eficaz supone no sélo unos servicios integrados,
atractivos y eficientes, sino también un marco adecuado y estable para su
desarrollo, es decir, una gestion y planificacion coordinada entre los diversos
actores y unas fuentes de financiacion suficientes, estables, y estimuladoras de
un esfuerzo continuado de mejora por parte de los gestores.

El Observatorio pretende aportar datos para analizar desde esta perspectiva la
situacion existente, sin obligar a los participantes a realizar un esfuerzo adicional
significativo de recogida de informacion. El resultado es realizar un recorrido
que, sucesivamente, subraya los principales problemas medioambientales a los
que se enfrentan nuestras ciudades, describe los recursos dedicados al transporte
publico, analiza como se utilizan estos para ofrecer una oferta adecuada y
describe cual es la respuesta de los ciudadanos a esta politica, en términos de
utilizacion del sistema.

1" No ha sido posible obtener datos sobre movilidad infantil escolar en esta primera edicion del
Observatorio, pero se espera poder irlos incorporando en el futuro. Este en particular es un
indicador que se encuentra presente en varios trabagjos elaborados en el dmbito de la UE,
como por ejemplo en Grupo de Expertos de Medio Ambiente Urbano (2001) Hacia un perfil de
la sostenibilidad local: indicadores comunes europeos
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4 La demanda de movilidad: el papel del
transporte publico

4.1 El reparto modal de la movilidad

El vehiculo privado resulta el modo de transporte mas habitual en los
desplazamientos obligados (motivo trabajo) en las areas metropolitanas
analizadas, segun se recoge en la Tabla 3"

Tabla 3: Reparto modal en viajes con motivo trabajo

TRANSPORTE PUBLICO  VEHICULO PRIVADO A PIE OTROS OBSERVACIONES
Alicante 8,7 63,5 19,4 8,2 Afio 2000
Barcelona 29,5 40,8 29,7 0,8 Afo 2001
Bilbao 24,0 52,0 24,0 - Afio 2002
Granada 8,0 63,0 26,0 3,0 Ano 1994
Madrid 35,6 50,9 13,5 = Afio 1996
Sevilla 11,5 64,5 16,2 7,9 Afio 2000
Valencia 11,6 60,8 24,3 3,3 Afo 1996

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 4: Reparto modal de viajes por motivos distintos del trabajo

TRANSPORTE PUBLICO ~ VEHICULO PRIVADO A PIE OTROS OBSERVACIONES
Alicante 13,7 34,8 46,2 5,2 Afio 2000
Asturias * 13,0 37,0 45,0 5,0 Ano 2002
Barcelona 23,5 28,8 47,7 0,5 Ano 2001
Bilbao 26,0 14,0 60,0 = Afo 2002
Cadiz ** 26,0 74,0 = = Afio 2002
Granada 11,0 31,0 55,0 3,0 Afio 1994
Madrid 32,7 16,7 50,7 = Ao 1996
Sevilla 18,2 30,6 48,1 3,1 Afio 2000
Valencia 16,9 34,7 45,1 3,2 Afio 1996

*Todos los motivos. ** Todos los motivos. Solo viajes mecanizados
Fuente: Autoridades de Transporte Publico, a partir de datos de la ultima encuesta domiciliaria

Con todo, se observa una menor participacion del vehiculo privado en las areas
metropolitanas de Barcelona, Bilbao y Madrid, en beneficio del transporte
publico. Esto puede explicarse por una combinacion de factores: la poblacion y la
superficie del area metropolitana, el desarrollo del sistema de transporte

12 Existen diferencias de criterio entre las encuestas realizadas en las distintas dreas
metropolitanas, que dificultan la comparacién de los datos
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publico, el porcentaje de la poblacion que reside fuera de la ciudad principal o
de sus distritos centrales, las pautas de localizacion del empleo, etc.

La marcha a pie continla suponiendo un porcentaje significativo de los
desplazamientos con motivo trabajo, llegando a representar en torno a una
cuarta parte de los viajes en Barcelona, Bilbao, Granada o Valencia. Ademas,
constituye una etapa inevitable en los desplazamientos en transporte publico,
w o ~ determinante en ocasiones en la eleccion del modo
...coinciden en sefalar una de transporte, lo que justifica una atencion particular
disminucion de la marcha a pie  por parte de los responsables del sistema. Diversos
dentro de la distribucion modal en  estudios coinciden en senalar una disminucién de la
nuestras ciudades, que mereceria el marcha a pie dentro de la dls§r1buc10n modal en
. nuestras ciudades, que mereceria el desarrollo de
desarrollo de actuaciones actuaciones especificas para ser contrarrestada. La
especificas para ser contrarrestada bicicleta (incluida en la Tabla 3 dentro de “otros
modos”) cuenta con una utilizacion muy escasa en
casi todos los casos: esta es sin duda una cuestion a desarrollar en el futuro para
que nuestras areas metropolitanas continlien avanzando hacia una movilidad mas

sostenible.

La movilidad por otros motivos (Tabla 4) muestra un apreciable descenso en el
uso del vehiculo privado con respecto a los desplazamientos al trabajo, y un
incremento acusado de los viajes realizados a pie. Estos datos sugieren que los
desplazamientos por ocio, compras, etc. contintan realizandose en buena
medida en un entorno mas préximo al lugar de residencia. En el caso de Madrid
es particularmente acusada la diferencia en el uso de estos modos con respecto a
los viajes realizados por motivo trabajo.

4.2 Los viajes en Transporte Publico

La importancia relativa de los diferentes modos de transporte (ferrocarril, metro

y autobUs) aparece estrechamente ligada al tamafo del area metropolitana: en

Barcelona y Madrid los servicios de Cercanias atienden un nimero considerable

de viajeros. En cualquier caso, es destacable la

“...el autobus se configura como el importancia del autobus, tanto en su red urbana en

principal modo de transporte en el la ciudad central como en especial en la red

ambito metropolitano en todas las metropolitana: el autobls se configura como el
areas analizadas* principal modo de transporte en el ambito

metropolitano en todas las areas analizadas.

P Los datos de la Tabla 7 se refieren a la totalidad de
los viajeros en los servicios de Cercanias en las
ciudades consideradas. Los valores resultan
superiores a los reflejados en la Tabla 5 por dos
razones: en primer lugar, RENFE contabiliza como un
viaje distinto cada recorrido de un viajero por una
linea diferente, mientras que las ATP contabilizan
todo el trayecto en RENFE como un Unico viaje,
aunque se utilicen varias lineas (es el concepto de
viajeros-linea frente al de viajeros-red); en segundo
lugar, en algunos casos RENFE incluye dentro de la
red de Cercanias algunas relaciones que exceden el
ambito geografico de la ATP.

SNl B o 4 '
CONSISTORIAL *‘-“——;-..._-_

Destacan, por su volumen, los datos correspondientes a Barcelona y Madrid, que
Consorcio de reflejan la importancia de este servicio dentro de la movilidad metropolitana en
Transportes de  transporte publico.

Sevilla. Autobus  FEVE también presta servicios en algunas de las areas metropolitanas incluidas en
interurbano el Observatorio. La Tabla 8 recoge los viajeros anuales en el conjunto de las
areas de FEVE de Asturias y del Pais Vasco.
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Tabla 5: Viajes anuales en transporte publico

MILES DE VIAJES'3 POR MODO DE TRANSPORTE (ANO 2002)

Cercanias Otros Bus Viajes
Ciudad RENFE FE.CC. Metro Tranvia interurb. Bus urbano Total Anu.ales/
Habitante
Alicante - 160 - = 11.890 18.750 30.800 78,2
Barcelona 110.900 29.900 362.100 = 24.050 273.110 800.050 178,5
Bilbao 26.200 9.300 66.700 = 35.100 23.100 14172.052 15153,3
Granada = - - - 8.123 31.150 39.272 88,2
Madrid 193.300 - 565.000 - 277.800 478.400 1.514.500 279,3
Mdélaga 8.490 - - = 9.022 34.653 52.165 63,8
Sevilla 2.600 = = = 12.800 90.530 105.930 94,5
Valencia 9.702 = 40.264 6.293 14.909 104.541 175.079 109,6
Valladolid - - - - = 30.214 30.214 92,4
Fuente: Autoridades de Transporte Publico
Tabla 6: Distancias y tiempos medios de desplazamiento
DOMICILIO-TRABAJO TODOS LOS DESPLAZAMIENTOS OBSERVACIONES
Tiempo (min) Distancia (km) Tiempo (min) Distancia (km)

Alicante 16,8 5,1 30,5 7,8
Barcelona 29,2 8,4 37,1 9,1 Datos 2001
Madrid 44,5 9,4 42,4 8,1 Datos 1996
Sevilla 22,2 10,8 Datos 2000

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 7: Viajeros anuales en Cercanias de RENFE (2002)
ASTURIAS BARCELONA BILBAO CADIZ MADRID MALAGA SEVILLA  VALENCIA

n° viajes (miles) 8.827 110.968 26.239 2.866 240.069 8.490 5.673 23.059

Fuente: RENFE

Tabla 8: Viajeros anuales en servicios de FEVE (2002)
ASTURIAS PAIS VASCO

n° viajes (miles) 4.757 1.900

Fuente: FEVE

13 La comparacién entre ciudades resulta dificil por mdltiples razones: la estructura urbana y
de la red de transporte; el concepto de ‘viaje" varia segun el modo de transporte y los
sistemas de tarifas en cada drea metropolitana (en la mayoria de los casos, un “vigje” se
refiere al frayecto realizado con un billete, es decir, un frayecto completo realizado en la red
ferroviaria o de metro, o en una linea de autobus); en dreas metropolitanas como Madrid, los
no residentes pueden tener una movilidad considerable, reflejada en un alto ratfio de vigjes
por habitante...

4 Incluye otros modos: ascensores, puente colgante, funicular, etc.

15 Media para el conjunto de Bizkaia. No se incluyen los vigjes en FEVE (1,9 millones al ano en el
Pais Vasco).
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5 Movilidad y medio ambiente urbano

5.1 Calidad del aire: concentracion de contaminantes (NO. y
PMo)

La Directiva 1999/30/CE' establece, entre otros, unos valores limite horarios de
concentracion de estos contaminantes que no deben superarse mas de un cierto
numero de veces al afo (superaciones). La presencia de concentraciones
elevadas de dioxido de nitrogeno (NO,) y de particulas materiales de diametro
inferior a las 10 micras (PMo) puede tener efectos negativos sobre la salud- en
particular sobre nifios, ancianos, personas asmaticas, etc.-, la vegetacion y los
edificios (especialmente sobre el patrimonio cultural).

En el Observatorio se considera Unicamente los
contaminantes atmosféricos mas ligados al trafico
(NO; y PMyg), y se toma como indicador tanto la
estacion con datos mas desfavorables en cada
ciudad como el nimero de estaciones con un

numero de superaciones mayor al indicado en la
1 8 citada Directiva:
e NO, (1 hora): Nimero de veces en que, en la
N02 (1 hOra) < estacion mas desfavorable, se supera el limite

horario (200 pg/m?®). El valor objetivo para el

SuU perac‘iones para el 1 de enero de 2010. 1 de enero de 2010 segun la Directiva citada
’ es que no se produzcan mas de 18

superaciones en un ano natural.
3 5 e PM (24 horas): Nimero de veces en que, en
la estacion mas desfavorable, se supera el
PM10 (24 h) < limite diario (50 pg/m?®). El valor objetivo
para el 1 de enero de 2005, segln la Directiva

: citada, es que no se produzcan mas de 35
Su peraC]OneS, para el 1 de enero de 2005. superaciones en un afo natural.

De acuerdo con la Directiva 1999/30/CE

los valores objetivo de

superaciones en un afo natural son, respectivamente
para dioxido de nitrdgeno y particulas materiales,

Los valores de la Tabla 9 y Tabla 10 reflejan la existencia de un importante
desafio a resolver en los proximos afos, para poder cumplir con los valores limite
establecidos en la citada Directiva Europea. Varias areas metropolitanas
presentan estaciones que superan los valores limite de NO, y PMyq un nimero de
veces al ano significativamente superior al establecido en dicha Directiva. El area
metropolitana de Madrid presenta varias estaciones con un nimero elevado de
superaciones del valor limite en ambos contaminantes, al igual que Sevilla. En
NO, el area metropolitana de Valencia, cuenta con la estacion con un nimero
mayor de superaciones. Todas las areas metropolitanas, excepto Alicante y
Valencia, presentan problemas de superacion de los limites de PMo.

Indudablemente, otras fuentes (calefacciones, industrias...) aportan emisiones
significativas de estos contaminantes, pero el elevado trafico y la cada vez mayor
utilizaciéon de vehiculos diesel son importantes factores que contribuyen a esta
situacion.

16 Directiva 1999/30/CE del Consejo de 22 de abril de 1999 relativa a los valores limite de
diéxido de azufre, didxido de nitrégeno y déxidos de nitrégeno, particulas y plomo en el aire
ambiente.
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Observatorio de la movilidad metropolitana

Tabla 9: Superaciones anuales del valor limite horario de NO;

ESTACION MAS DESFAVORABLE N° ESTACIONES CON
MAS DE 18

IH-Barcelona (Eixample)
Barcelona 0
E1- Terrassa

Granada Avda. de Cadiz

Malaga

Valencia Linares

Fuente: Ministerio de Medio Ambiente

Alicante

Tabla 10: : Superaciones anuales del valor limite diario de PMyg

ESTACION MAS DESFAVORABLE N° ESTACIONES CON
MAS DE 35
Alicante El Pla
Barcelona IC Escola Josep Pla
Granada Avda. de Cadiz
Mélaga Hilera
Valencia Vivers

Fuente: Ministerio de Medijo Ambiente
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5.2 Consumo energético y emision de CO>

La Tabla 11 recoge el incremento anual entre el ano 2000 y 2001 en las ventas de
combustibles de automocion, correspondientes al conjunto de la provincia (no se
dispone de datos desagregados por municipios). Este indicador constituye una
aproximacion razonable no solo al consumo energético, sino al incremento en el
trafico (vehiculos-km) y al incremento en las emisiones de gases de efecto

invernadero (CO,).

Tabla 11: Variacion anual (2000-2001) del consumo de combustibles de automocion

PROVINCIA GASOLINA
Alicante 1,2%
Asturias -6,0%
Barcelona -3,7%
Bizkaia -3,9%
Granada -0,1%
Madrid 2,4%
Mélaga -0,4%
Sevilla -3,7%
Valencia -4,7%
Valladolid -5,0%
MEDIA NACIONAL -0,5%

GASOLEO A TOTAL
6,9% 4,6%
6,7% 3,0%
8,3% 3,5%
1,5% -0,2%
9,5% 6,3%

15,0% 9,7%
15,5% 8,6%
5,6% 2,3%
4,1% 1,4%
5,7% 2,3%
7,8% 5,0%

Fuente: Enciclopedia Nacional del Petroleo, Petroquimica y Gas. Oilgas

Destaca en este cuadro los importantisimos incrementos globales registrados en
las provincias de Madrid, Malaga y Granada, todos ellos por encima de la media
nacional. En contraste, Sevilla, Valencia y Valladolid registran crecimientos
relativamente modestos, y Bizkaia incluso experimenta un ligerisimo retroceso.

%

de 1nCI’ementO anual medio de

consumo de combustibles de automocion,
registrado entre los anos 2000 y 2001.

Estas cifras sugieren un notabilisimo incremento anual en la
movilidad motorizada en vehiculo privado, probablemente
derivada de una creciente dispersion urbana, una mayor
motorizacion y un cierto crecimiento de la poblaciéon. En
conjunto, resulta una llamada de atencion sobre la
necesidad de realizar politicas mas decididas a favor de una
movilidad sostenible y, en particular, de promocion del
transporte publico como elemento clave de cualquier
estrategia que se plantee objetivos de eficiencia energética,
lucha contra el cambio climatico o consecucion de un
desarrollo sostenible.
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5.3 Satisfaccion de los usuarios con el servicio de transporte
publico

Solo se dispone de datos en esta
categoria en un numero limitado
de casos, todos ellos
correspondientes al ano 2002, y
posiblemente con criterios de
elaboracion dispares. En todos
ellos se refleja una satisfaccion
media o alta de los usuarios. En la
ciudad de Granada, el 32% se
declaran “muy satisfechos” o
“satisfechos”, y solo el 11%
insatisfechos; en Valencia, en una
escala de 0 a 10, los usuarios de
FGV otorgan una calificacion al
servicio de 7,22, y los de RENFE,
de 7,45. El grado de satisfaccion
es de 6,9 en Bilbao y de 6,8 en el
conjunto de Bizkaia.

Consorcio de
Transportes de 5.4 Accidentalidad
Bizkaia.

La Tabla 12 recoge los accidentes en el conjunto de la provincia de cada area
Metro Bilbao

metropolitana, diferenciando aquellos referidos al entorno urbano.

Mientras que en la gran mayoria de los accidentes se encuentra involucrado el
vehiculo privado, la accidentalidad en el transporte publico resulta
practicamente nula. En Granada, Sevilla y Asturias mas de las tres cuartas partes
de los accidentes tienen lugar en el ambito urbano, si bien en términos de
heridos y, sobre todo, de muertos, la proporcion disminuye. Indudablemente, el
elevado nimero de accidentes y victimas en zona urbana supone una llamada de
atencion y su reduccion mereceria una atencion particular.

La Tabla 13 muestra la evolucion relativa en estas cifras con respecto a 2001. En
general, los datos muestran una cierta reduccion de la siniestralidad entre un
ano y otro, mas acusada en las provincias consideradas que en el total nacional
excepto en cuanto al nUmero de muertos en zona urbana, donde la reduccién es
menor. Logicamente, las mayores diferencias se dan en aquellas provincias con
valores absolutos menores, donde cualquier variacion resulta mas acusada en
términos porcentuales.

En las 11 areas metropolitanas analizadas se produjeron el ; 1 /O de los
aCC]denteS de tl’éflCO en zona urbana de Espana y el 5 1 /o de los

m ueI’tOS por esta causa, durante el ano 2002.
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Tabla 12: Accidentes de trafico en el ambito provincial (2002)

Alicante
Asturias
Barcelona
Bizkaia
Cadiz
Granada
Madrid
Mélaga
Sevilla
Valencia
Valladolid
Total AA.MM.

% S/ total nacional

Fuente: Anuario 2002 de la Direccion General de Trdfico

Accidentes

2.368
2.882
16.913
3.264
2.648
1.323
12.936
2.560
4.293
5.325
884
55.396

56,3%

TOTAL

Muertos
163
120
399
90
102
116
366

129

226
97
1.959

36,6%

Heridos
3.697
4.479
23.108
4.933
3.893
2.170
18.168
3.943
7.345
7.794
1.487
81.017

55,1%

Accidentes
576
1.197
14.767
1.394
1.455
316
9.935
1.132
3.252
3.501
369
37.894

70,7%

Tabla 13: Evolucion en los accidentes en el ambito provincial: 2001-2002

Alicante
Asturias
Barcelona
Bizkaia
Cadiz
Granada
Madrid
Mdélaga
Sevilla
Valencia
Valladolid
Var. AA.MM.

Var. Nacional

Fuente: Anuario 2001 y 2002 de la Direccion General de Trdfico

Total
-6,77%
4,50%
-6,32%
0,55%
4,79%
-4,41%
-3,47%
12,28%
10,62%
-7,76%
0,11%
-2,35%

-1,95%

TOTAL

Muertos
7,98%
-19,17%
9,27%
-6,67%
12,75%
9,48%
5,19%
0,00%
10,60%
2,21%
-8,25%
-3,78%

-3,08%

Heridos
6,65%
-7,01%
6,45%
-3,00%
-0,85%
6,08%

2,75%

-14,68%

-2,34%
6,43%
-2,96%
-1,91%

-1,79%

Total
23,96%
-7,69%
2,95%
-2,80%
-5,84%
39,56%
6,13%
-14,84%
-12,45%
10,85%
8,40%
-2,39%

-2,45%

ZONA URBANA

Muertos
8
17
146
14

19

133
22
34
54
14

468

51,3%

ZONA URBANA

Muertos
50,00%
17,65%

1,37%
7,14%
21,05%
-14,29%
6,77%
-9,09%
-11,76%
0,00%
21,43%
-3,90%

-6,37%

Heridos
761
1.641
19.572
1.977
1.907
403
13.360
1.592
5.501
4.805
571
52.090

71,5%

Heridos
19,32%
-11,15%
2,53%
-6,37%
-3,83%
39,70%
5,75%
-22,24%
-2,65%
10,51%
11,03%
-2,36%

-2,16%
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6 La financiacion del sistema

6.1 Ingresos, costes de operacion y ratio de cobertura

El ratio de cobertura refleja la parte de los costes de operacion del transporte
publico que quedan cubiertos por las tarifas. La Tabla 14 muestra unos ratios de

el ratio de cobertura refleja la importancia
de las aportaciones de las autoridades
publicas al sistema de transporte urbano

cobertura relativamente variables, debido
posiblemente al hecho de que se incluyen
redes diferentes segun las  areas
metropolitanas. De acuerdo con esta
informacion, las tarifas cubren entre la

mitad y las tres cuartas partes de los costes de operacion de los operadores.

Tabla 14: Ratio de cobertura'”

AREA METROPOLITANA INGRESOS
TARIFARIOS (M€)
Alicante 14,9
Barcelona 257,518
Bilbao 73.3
Granada 21,3
Madrid 410,6
Sevilla 34,6
Valencia 77,7

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 15: Procedencia del resto de los ingresos

MODO DE SUBVENCION
TRANSPORTE (M€)
Alicante 6,04
TMB 132,43
Barcelona
FGC 55,69
Bilbao Bizkaibus -
Metro, buses y ET 6,15
B EMT 134,7
Madrid us urbano ( ) 34,70
Metro 201,10
Mdlaga Bus urbano (EMT) 16,95
Granada Transporte urbano 5,80
Sevilla B. urbano (TUSSAM) 27,29
Bus urbano (EMT) 38,44
Valencia Metro Valencia 31,01
Metrobus 0,85

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

COSTES DE RATIO DE OBSERVACIONES
OPERACION (M€) COBERTURA (%)
20,9 71,1%
4722 54,5% Sélo TMB y FGC
127,9 57,3%
27,1 78,6% Sélo autobus urbano
746,4 55,0% Sélo Metro y EMT '
64,1 53,9% Sélo Autobls
160,9 48,3%
e COSTES % SUBVENCION
OTROS (M€) TOTAL OPERACION  SOBRE COSTES
(M€) OPERACION
s/d 6,04 20,90 28,9%
19,09 151,52 370,17 35,8%
7,49 63,17 101,99 54,6%
0,10 0,10 64,30 59,0%
2,40 8,55 40,40 15,2%
36,60 171,30 322,35 41,8%
51,00 252,10 424,09 47,4%
s/d 16,95 s/d -
s/d 5,80 20,93 27,7%
2,32 29,61 54,39 50,2%
2,55 40,99 80,11 48,0%
1,36 32,37 69,57 44,6%
s/d 0,85 11,24 7,6%

17 Excluidos FEVE y RENFE, en todos los casos

18 Los ingresos tarifarios en 2002 ascendieron a 406,19 M€, incluyendo todos los operadores.

19 Incluye todos los servicios de Metro y EMT (diurnos, nocturnos y aeropuerto). No se incluyen
autobuses interurbanos ni Cercanias de Renfe.
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“En algunos casos, y al contrario de lo que
ocurre en los primeros afnos de implantacion

La Tabla 15, en la pagina anterior, recoge la cuantia y procedencia de los
ingresos no tarifarios, que, en su mayor parte, corresponden a subvenciones de
diversa procedencia. Son significativos los ingresos procedentes de publicidad,
particularmente en las areas metropolitanas de mayor poblacion.

6.2 Politica tarifaria

La evolucion de las tarifas muestra como, en general, éstas estan creciendo por
encima del precio de la gasolina (el coste mas inmediato que percibe el usuario
del vehiculo privado). En algunos casos, y al contrario de lo que ocurre en los
primeros afos de implantacion de los
sistemas tarifarios integrados, son los abonos
mensuales los que experimentan una mayor

de los sistemas tarifarios integrados, son los subida y no el billete sencillo.

abonos mensuales los que experimentan

Hay que senalar que las estructuras tarifarias

una mayor subida y no el billete sencillo” = sop distintas entre unas areas metropolitanas

Las tarifas bonificadas suponen un coste

y otras. Mientras que en unas areas
metropolitanas (Madrid, Sevilla, etc.) se han establecido coronas concéntricas,
en otras (Barcelona, etc.) el area metropolitana se divide en zonas y la tarifa
depende del nimero de zonas recorridas. En muchas ciudades, los billetes
multiviaje (generalmente de 10 viajes) son todavia ampliamente utilizados. Estos
factores, unido a consideraciones como las distancias medias recorridas, la
frecuencia de servicios diurnos y nocturnos, etc. resultan importantes para
explicar las tarifas aplicadas en cada caso.

considerable para las ATPs. Por ejemplo Esta politica tarifaria va ligada a las necesidades de cubrir

en Madrid suponen unos

Autoritat del
Transport Metropolita

de Barcelona. Detalle
de Zonificacion

unos costes de operacion mas elevados, derivados de la
mejora de la calidad del servicio. Sin embargo, sin cuestionar
su racionalidad, hay que sefalar como no se esta realizando
en paralelo una actuacion consistente en el ambito de los
costes del vehiculo privado, donde las variaciones en el precio
~ del combustible son resultado casi Unicamente de la
M€/an0 evolucion del mercado de productos petroliferos.

En la mayoria de las areas metropolitanas se ofrecen tarifas reducidas o incluso
gratuitas a jovenes (edad inferior a 21-26 afos segun los casos) y a la tercera
edad. Estas reducciones las cubre, en general, el sistema de transporte en su
conjunto, aunque en algin caso puede recibirse subvenciones especificas de las
administraciones correspondientes. En Bilbao (Tabla 17), estas tarifas bonificadas
suponen un coste (diferencia entre el coste del billete medio y el coste medio
pagado por el usuario con derecho a bonificacion) de unos 6 millones de euros,
en Barcelona de 37,6 millones y en Madrid llega a 133 millones.
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Tabla 16: Precios del transporte publico y privado (2002) y su evolucién (1995-2002)

TARIFAS DEL TRANSPORTE PUBLICO Y SU EVOLUCION (€)

COSTES DEL VEHICULO PRIVADO Y
SU EVOLUCION (€)

CIUDAD
BILLETE ABONO MENSUAL  ABONO MENSUAL *° 95 I.0.
SENCILLO
Alicante Bhors - - 1,00 0,79
) ) ) ) (23,0%)
1,00 36,30 52,30 1,60 0,78
Barcelona
(33,3%) (34,9%) -) (18,5%) (21,5%)
Bilbao 0,81 23,00 2 27,50 22 1,95 0,82
(42,0%) (27,6%) (27,2%) (68,1%) (27,3%)
0,49 - = 1,00 _
Granada (26,9%) =) (-) (3,6%) (=)
Madrid 0,95 32,30 42,80 1,70 0,82
(26,7%) (37,8%) (39,0%) (28,8%) 23 (27,3%)
Malaaa 0,80 27,05 - 1,20 0,80
J “) ©) ©) ©) (24,6%)
Sevilla 0,90 26,00 30,00 1,00
(29,0%) (29,0%) 24 (25) (26)
. 0,85 29,50 43,25 1,50 0,79
Valencia
(77,1%) (33,5%) (2,8%) 27 -) (23,0%)
Valores entre paréntesis (-): Variacion de precios entre 1995 y 2002
Fuente: Autoridades de Transporte Publico
Tabla 17: Valoracién de las subvenciones en los titulos para jovenes y tercera edad
JUBILADOS (€) JOVENES (€) OBSERVACIONES Y OTROS
Alicante 2.105.870 161.523
Barcelona 37.344.156 253.191
Bilbao 5.431.129 633.324 Jovenes: s6lo Metro Bilbao
Madrid 109.754.945 23.585.894 Ahorro respecto tarifa del abono mensual
Sevilla 5.468.462 431.838 TUSSAM. La Junta de Andalucia subvenciona Familia
Numerosa y 3% Edad.
Valencia 14.296.136 1.019.098 EMT y FGV

Fuente: Autoridades de Transporte Piblico

20 Abono mensual vdlido en una zona de unos 30 km de radio.

21 Meftro, una zona.

22 Metro, dos zonas.

23 Primera hora de aparcamiento.

24 Incremento de la tarifa media TUSSAM entre 1995y 2001.

25 No existe abono metropolitano. Tarifa calculada sobre el coste del bono metropolitano de
10 vigjes con “2 saltos” y para un consumo de 40 vigjes al mes.

26 |gual al incremento de IPC entre 1995 y 2002.

27 Evolucién de la tarifa 2000-2002.
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/ Inversiones y proyectos

/7.1 Inversiones

Las inversiones medias anuales (Tabla 18) reflejan la importancia de las
actuaciones emprendidas en los Ultimos 5 afos en muchas areas metropolitanas:
nuevas lineas de metro y tranvia en Valencia, tranvia de Bilbao y Barcelona,
metro de Madrid, etc. No se recogen en este cuadro las inversiones realizadas en
la red ferroviaria estatal (Ministerio de Fomento RENFE, y, en su caso, FEVE), o

por dichos operadores ferroviarios.

La inversion en infraestructura de transporte publico, y en menor medida en

Linversion media anual e

infraestructura y material movil ha sido considerable en los

Gltimos anos.

En Madrid, por ejemplo, ha supuesto

1 4 9€ por habitante

sobre la movilidad, sino de contribuir de manera mas decisiva a la mejora del

entorno urbano.

Tabla 18: Inversion media anual (periodo 1998-2002)
INVERSION, MILLONES DE EUROS

CIUDAD INFRAESTRUCTURA MATERIAL

MOVIL
Alicante 15,83 2,42
Barcelona 162,99 74,30
Bilbao 195,19 111,97
Metro y EMT - 110,46

Madrid
MINTRA28 592,1 104,82
Valencia 74,95 12,86

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

material movil, es posiblemente el elemento
principal de la politica de movilidad en
nuestras areas metropolitanas, y asi parece
percibirse por los agentes responsables, y
por la opinion publica. No obstante, puede
apuntarse  como  progresivamente, y
siguiendo una tendencia ya consolidada en la
mayoria de las areas metropolitanas
europeas, se va complementando este
esfuerzo con medidas en paralelo a favor de
los modos no motorizados y de restriccion en
el uso del vehiculo privado
(peatonalizaciones, etc.), con el fin no sélo
de optimizar el impacto de estas inversiones

MANTENIMIENTO TOTAL OBSERVACIONES
_ 18.25 Media 2000-
2002
Sélo 2002. TMB,
7 1, ,
63,76 301,05 FGC, tranviay L9
14,60 321,76 Sélo 2002. Metro
49,11 159,57 Media 1997-
2002
Media 1999-
2003
3,63 91,45 Media 98-2002

2 MINTRA: “Madrid, Infraestructuras del Transporte”. Ente de derecho publico creado en 1999
por la Comunidad de Madrid para la construccién y gestién de infraestructuras de transporte

(Ley 22/1999).
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Transporte Alicante
Metropolitano.
Tranvia Alicante - El
Campello

7.2 Novedades

7.2.1 Alicante

En el afo 2007 esta previsto que Alicante tenga un sistema de tranvia que
permita servir gran parte de la ciudad y de su area metropolitana, ademas de
vertebrar el corredor Alicante-Benidorm-Denia. En agosto de 2003 ha entrado en
servicio el primer tramo, Alicante-El Campello. La inversion prevista se sitla en
torno a 500 millones de euros.

La Conselleria de Infraestructuras y Transporte ha desarrollado un programa de
renovacion de la flota de autobuses desde 1991, introduciendo 35 nuevos
vehiculos de plataforma baja y accesibles a personas con movilidad reducida. De
esta manera, la edad media del parque se ha situado por debajo de los 8 anos.

7.2.2 Barcelona

El Plan Director de infraestructuras de transporte publico colectivo (PDI 2001-
2010), aprobado en junio de 2002, prevé una inversion de 7.300 millones de
Euros durante estos 10 afos. Esta formado por cuatro programas de inversion:
ampliacion de la red (construccion de nuevas lineas y prolongacion de las
actuales); modernizacion y mejora de la red actual; intercambiadores (mejora de
los puntos de interconexion de la red), y red ferroviaria estatal. Dentro del
primer programa cabe mencionar la construccion de la nueva linea L9 con 46
nuevas estaciones y 43 km de longitud, asi como la construccion de la nueva
linea L12 con 20 estaciones y una longitud de 23 km. Al afio de su aprobacion
esta en ejecucion el 56,6% de la inversion prevista.

Integracion tarifaria: En un ambito de 202 municipios (los 164 municipios de la
RMB y 38 municipios adicionales), se ha dividido en 6 zonas concéntricas
alrededor de Barcelona. La integracion tarifaria despenaliza el cambio entre
modos y operadores (42, tanto ferroviarios como por carretera) de transporte. La
integracion afecta a los principales titulos de transporte a excepcion del billete
sencillo. La tecnologia se basa en la banda magnética, si bien ya se estan
realizando pruebas con el chip sin contacto.

Tranvia: La ATM esta construyendo el tranvia Diagonal-Baix Llobregat con una
longitud de 15,5 km. y un total de 31 paradas; en el afio horizonte prevé una
captacion de 19 millones de pasajeros. Este tranvia permitira la conexion de los
municipios de L Hospitalet, Esplugues, Cornella, Sant Just Desvern, Sant Joan
Despi y Sant Feliu de Llobregat con el centro de Barcelona; su inauguracion se
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Autoritat del
Transport Metropolita
de Barcelona.

Tranvia en

Av. Diagonal, imagen
virtual

Consorcio de
Transportes de
Bizkaia.
Creditrans

credi

prevé a principios del afno 2004. El tranvia de Sant Marti-Besos tendra un total de
38 paradas en una longitud de 17,5 km; la demanda en el afo horizonte sera de
11,8 millones de pasa]eros La 1naugurac1on se prevé para la primavera del 2004.

SAE: El Sistema de Ayuda a la Explotacion es un sistema de gestion centralizado
que consiste en una monitorizacion remota de los autobuses interurbanos en el
ambito de la ATM pero explotado individualmente por las empresas de autobuses.
Por tanto, este sistema permite que cada operador tenga el SAE como un sistema
propio que en caso de instalarlo por cuenta propia no seria rentable para la
mayor parte de las empresas. TMB y Tusgsal son las Unicas empresas que tienen
su propio SAE.

7.2.3 Bilbao

En Bizkaia existen varias instituciones publicas con competencias en materia de
transporte publico y con operadores dependientes. Cada institucion u operador
tiene su propia politica tarifaria, incluyendo zonificacion, gama de billetes y
nivel de precios. Como un primer paso hacia la coordinacion tarifaria y la

mtegrac10n del transporte publico en Bizkaia, se establecié a finales de 2000 la

tarjeta Creditrans: un billete Unico equivalente a una cantidad
de dinero (5€, 10€ 6 15 €) a la que se va descontando el precio
de cada viaje efectuado. De esta manera, puede utilizarse en
diferentes operadores, con diferentes precios y en diferente
numero de zonas. En 2002, esta tarjeta ha sido el titulo de
transporte mas utilizado, con una cuota del 60% del mercado.

La hoja web del Consorcio de Transportes de Bizkaia
_ (www.cotrabi.es) incorpora, desde finales de 2002 un Sistema de
m Informacion del Transporte PUblico de Bizkaia, con toda la
~informacion relevante sobre operadores y lineas: tarifas, lineas,
paradas, horarios, etc. Esta basado en un sistema de informacion geografica que
permite consultar todo tipo de detalles cartograficos en funcion del nivel de
detalle (zoom) establecido.

A partir de 2003, se han comenzado a instalar teleindicadores en las marquesinas
de parada de los autobuses, que informan sobre el tiempo de espera real para
cada linea. La informacion ofrecida se basa en el Sistema de Ayuda a la
Explotacion (SAE) de las redes de autobuses urbanos (Bilbobus) e interurbanos
(Bizkaibus).

7.2.4 Madrid

El nuevo Plan de Ampliacion de Metro para el periodo 2003-2007 recoge la
prolongacion de la red de Metro en unos 70 km, la mitad en tunel y la otra mitad
en superficie con sistemas ligeros. El Plan, que se esta perfilando actualmente,
recoge las prolongaciones a barrios periféricos de la linea 1 (por el Norte, a Pinar
de Chamartin y, por el Sur, al Ensanche de Vallecas), la linea 2 (al barrio de La
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Consorcio Regional de
Transportes de
Madrid.
Intercambiador de
Avenida de América

Elipa), la linea 3 (a Villaverde), la linea 4 (a Manoteras y Pinar de Chamartin), la
linea 5 (a Alameda de Osuna), la 7 (a Coslada y San Fernando), la linea 10 (a Tres
Olivos), la linea 11 (a Carabanchel Alto) y MetroNorte (a Las Tablas, Alcobendas y
San Sebastian de los Reyes), asi como las prolongaciones por sistemas de metro
ligero a los municipios de Pozuelo de Alarcon, Boadilla del Monte y los PAUs del
Norte, y con tren ligero entre Mostoles y Navalcarnero. También se abriran
nuevas estaciones en la linea 6 (Arganzuela), linea 8 (Pinar del Rey) y linea 10
(Aviacion Espaiiola).

Se prevé la construccion de nuevos nodos de intercambio en Principe Pio, Plaza
de Castilla, Conde de Casal y Plaza Eliptica y la ampliacion del intercambiador de
Moncloa. El modelo de intercambiador sigue los esquemas de los
intercambiadores de Moncloa y Avenida de América, con ubicacion de darsenas
bajo rasante, accesos exclusivos para autobuses, y conexiones comodas y rapidas
desde los autobuses interurbanos al Metro y a los autobuses urbanos ubicados en
superficie.

= 4
Dentro de las actuaciones del Ministerio de Fomento en Madrid esta la realizacion
de un segundo tunel de Cercanias para la conexion entre Atocha y Chamartin con
estaciones intermedias en Sol-Gran Via, Alonso Martinez y Nuevos Ministerios. La
longitud total es de 8,4 km y las inversiones ascienden a 169,19 M€.

En dos o tres anos, el global de la flota de autobuses urbanos de la EMT de
Madrid sera de piso bajo. A finales de 2002 se habia superado ya el 75%. Por otro
lado, la flota de autobuses de gas natural comprimido (GNC) se eleva a 110
vehiculos, incorporando a lo largo de 2003 otros 25 nuevos vehiculos de estas
caracteristicas. EMT opera tres autobuses de célula de hidrogeno desde junio de
2003, dentro del Proyecto Europeo de I+D ‘CUTE’. Estos autobuses prestan
servicio en la linea 52 de la EMT, teniendo prevista la incorporacion de un cuarto
vehiculo. Son autobuses de cero emisiones y bajo nivel de ruido de operacion.

El Consorcio Regional de Transportes de Madrid va a lanzar en 2004 el estudio de
movilidad en dia laborable medio, mediante encuesta domiciliaria, que
actualizara la realizada en 1996.

7.2.5 Sevilla

La Junta de Andalucia esta desarrollando diversas iniciativas para la introduccion
y mejora de servicios guiados en las areas metropolitanas andaluzas. Asi, en el
mes de junio de 2003 se adjudicé el concurso para la construccion y explotacion
por un periodo de 35 anos de la linea 1 de metro de Sevilla y en septiembre se
iniciaron las obras de la linea, que consta de 19 km. de longitud con 23 paradas y
presupuesto de 428 millones de euros. Esta linea dara servicio a los municipios de
Mairena del Aljarafe, San Juan de Aznalfarache, Sevilla y Dos Hermanas.
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En octubre del 2003 el Consorcio de
Transportes ha iniciado un programa de
mejoras de servicios con la puesta en
funcionamiento de cuatro nuevas lineas de
autobuses metropolitanos, coincidiendo con
el primer aniversario de la integracion
tarifaria de los operadores de autobuses
metropolitanos y de los autobuses urbanos
de Sevilla (TUSSAM). Durante el primer aho
de integracion tarifaria se han incorporado a
la flota un total de 28 nuevos autobuses.

Al mismo tiempo se ha iniciado un programa
de sefalizacion y equipamiento de paradas
de autoblis metropolitano que incluye la
colocacion de 650 postes de parada con informacion relativa a los servicios y la
instalacion de marquesinas, de las cuales ya se han instalado 200.

Consorcio de
Transportes de

. _ 7.2.6 Otras actuaciones en Andalucia
Sevilla. Nueva imagen

En Granada se ha aprobado el estudio informativo de una linea de metro ligero
de 13,1 km de longitud y 21 estaciones, con un presupuesto estimado en 228,6
millones de euros y que podria atender en 2006 una demanda anual de 13
millones de viajeros en los municipios de Albolote, Maracena, Granada y Armilla.

Se encuentra en licitacion el concurso para la redaccion del proyecto,
construccion y explotacion de dos lineas de metro ligero en Malaga. Las dos
lineas en estudio contarian con 19 estaciones y 11,8 km de longitud, y un
presupuesto de 374,2 millones de euros. La demanda anual estimada para 2006

es de 16,7 millones de viajeros.

Finalmente, en Bahia de Cadiz se esta tramitando el estudio informativo de la
construccion de una linea férrea en ancho RENFE de 12,5 km y 14 paradas que
permitiria, junto con la linea existente, servir los municipios de Cadiz, San
Fernando y Chiclana de la Frontera con una linea de 24 km y 19 paradas.

7.2.7 Valencia
Entidad Pablica de

Transporte  pesarrollo de la red de tranvia y metro de Valencia (FGV, Generalitat
Metropolitano de Valenciana)
Valencia.

M . En septiembre de 1998 se prolongo la Linea 3 desde la estacion de Alameda hasta
etroValencia

la de Av. del Cid y se puso en servicio el ramal entre Colon y JesUs. Su puesta en
marcha permitio la articulacion de las
diferentes lineas de metro y tranvia, y la
conexion de estas con la estacion central de
RENFE en Valencia. La entrada en servicio de
estos tramos de prolongacion de la linea
provocO un espectacular incremento de
viajeros en el conjunto de la red.
Coincidiendo con la apertura de estos tramos
de Linea 3, las lineas 1 y 2 del metro pasaron
a operar como una Unica linea (la Linea 1)
que se bifurca desde la estacion de
Empalme.

En marzo de 1999 se prolongd la Linea 4,
hasta TVV. En mayo de 1999 se completo la
Linea 3 con la prolongacion hasta Mislata-
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Almassil, que proporciona a esta poblacion con mas de 42.000 habitantes una
alternativa comoda y eficaz de conexion con el centro de la ciudad de Valencia.
En septiembre de 1999 se puso en servicio el ramal de Linea 4 hasta el recinto de
Feria Valencia.

En marzo de 2001 se inaugurd la nueva estacion de Empalme que se convierte en
un importante eje intermodal de Valencia y su area metropolitana. La nueva
estacion sirve de conexion entre la Linea 1 de metro y la Linea 4 de tranvia y
MetroBUs (autobuses interurbanos).

En abril de 2003 se puso en servicio el primer tramo de la nueva Linea 5, que
proporcionara en el futuro un enlace entre la fachada maritima de Valencia
(Balcon al Mar) y el Aeropuerto de Manises. El primer tramo cuenta con tres
nuevas estaciones y 2,3 kildbmetros de recorrido. La nueva linea configurara un
eje de conexion entre los tres grandes centros generadores de movilidad del
Area - Puerto, Aeropuerto y estacion central de RENFE - que quedaran
plenamente articulados con la red de transportes urbanos y metropolitanos,
conectando ademas a la red de metro las poblaciones de Quart de Poblet,
Manises y Ribarroja.

Red de autobuses (EMT, Ayuntamiento de Valencia)

En Julio de 1997, se procedio a la firma entre la EMT, Gas Natural SDG, S.A., y la
Compaiiia Espafola de Gas , S.A., del Convenio para el ensayo de autobuses a gas
natural y cesion de uso de una instalacion de gas comprimido. La prueba se inicio
en Noviembre de 1997 y finalizd en Mayo de 1998. En noviembre de 2001 el
Ayuntamiento de Valencia y Gas Natural CEGAS S.A., firmaron un Convenio Marco
para la utilizacion de un autobus a gas natural en la ciudad de Valencia. EL
vehiculo cedido para dicha experiencia es de IRISBUS, de la marca IVECO, modelo
Cityclass. La prueba se inici6 el 6 de noviembre de 2001.

El Ayuntamiento de Valencia junto con la Empresa Municipal de Transportes, a
través del llamado “Proyecto Valencia” (subvencionado por el IMPIVA), adjudico
al fabricante de vehiculos IRISBUS la construccion de un modelo de autobdus: el
ALTROBUS 6 metros. La caracteristica principal de este modelo de autobus,
radica en su sistema de funcionamiento hibrido, a traccion eléctrica y
autogeneracion térmica, en el que la traccion se realiza solamente por el motor
eléctrico que se alimenta por ambas fuentes de energia disponibles a bordo
(generador y baterias). Este modelo se utilizara en la nueva linea 5B, que
discurre por el casco antiguo de la ciudad.

La Empresa Municipal de Transportes de Valencia es pionera en Europa en la
implantacion de un sistema de recogida y reciclado de aceites vegetales de uso
doméstico para su aprovechamiento como combustible ecoldgico poco
contaminante que utilizara en sus autobuses. Para ello, se recuperan los aceites
vegetales desde su punto de origen, para reciclarlos y utilizarlos como
biocombustible en los autobuses: en esto consiste el Proyecto ECOBUS.

MetroBus - ETM - Generalitat Valenciana.

Entre 1998 y 2001 se lleva a cabo un plan de renovacion de flota por parte de la
Generalitat Valenciana, que permite la adaptacion de la imagen externa del
conjunto de la flota metropolitana de autobuses, asi como la renovacion de 23
vehiculos, lo que permite rebajar de manera significativa la edad media de la
flota, y empezar a instaurar la dinamica de introducir vehiculos de plataforma
baja en los servicios interurbanos del Area de Valéncia. Desde enero de 2000 se
extiende la integracion tarifaria al conjunto del Area Metropolitana, y todas las
empresas de autobuses de transporte interurbano pasan a operar bajo la imagen
de marca “MetroBus”.
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8 La oferta de transporte publico

8.1 General

La Tabla 19 muestra la densidad del sistema: en el caso de modos ferroviarios,
los datos se refieren a la red (km de infraestructura), mientras que para los
autobuses se muestra la suma de la longitud de las lineas (si varias lineas

comparten una seccion del recorrido, este tramo se

Las areas metropolitanas mas contabiliza varias veces). Las areas metropolitanas
con mayor densidad de la red ferroviaria son

pobladas son las gue cuentan. C_on Bilbao, Alicante, Valencia y Barcelona. El resto
mayor densidad de servicios cuenta con una red férrea considerablemente
menos densa. La densidad de la red de autobuses,
por el contrario, resulta mucho mas homogénea (entre 1y 2 km/km2 y entre 1,1
y 2,6 km/1000 habitantes), con las excepciones de Madrid y, de manera mas
acusada, Bizkaia. Estas excepciones se deben al hecho de que en ambos casos la
superficie considerada se refiere a la totalidad de la provincia, lo que hace que
se incorporen lineas de gran recorrido, aunque no necesariamente con
frecuencias elevadas, como corresponde a servicios puramente metropolitanos.

Al considerar los servicios efectivamente ofrecidos en la red (Tabla 20), se hace
patente la mayor oferta, en términos de vehiculos-km y sobre todo de plazas-
km?’ ofrecidas por los modos ferroviarios, dada su mayor capacidad.

El nimero de paradas por km? de superficie da una indicacion del grado de
cobertura del territorio por el transporte publico, si bien no hay que olvidar otros
factores, y muy especialmente la superficie total atendida por la ATP.
Légicamente, es el autobus el modo que puede ofrecer una cobertura mas
completa, si bien el nUmero total de paradas esta condicionado por la existencia
de una demanda suficiente en las partes del territorio menos poblada, y por la
necesidad de mantener una velocidad comercial atractiva, sin paradas demasiado
frecuentes, en las zonas mas densas.

La bicicleta como modo de transporte urbano cuenta todavia con amplisimas
posibilidades de promocion y desarrollo en nuestras ciudades. Las areas
metropolitanas con mayores redes en la Tabla 22 (Madrid y Valencia) incluyen
una longitud apreciable de carriles fuera del centro urbano. En términos de
carriles efectivamente situados en zonas urbanas, Barcelona es la ciudad con una
mayor longitud.

22 ] i
rRR |

¥

i

Miedidid =

2 El nimero de plazas ofrecidas se obtiene, en fodos los modos, sumando a las plazas
sentadas un niUmero de plazas de pie calculado con un ratio de 4 personas/mz2, salvo en el
caso de Metro de Madrid, que considera é personas/m2.
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Tabla 19: Densidad de la red de transporte publico

MODOS FERROVIARIOS AUTOBUS DENSIDAD
Lo?gi(';gdhraid / Longitud red / km? Lon?i;;g Irizzas / Longitllj(tjnlzl'neas / ST

Alicante 0,331 0,368 1,936 2,154 1.113
Barcelona 0,147 0,203 1,481 2,051 1.385
Bilbao 30 0,173 0,088 5,863 2,969 2.372
Granada = = 1,856 0,962 518
Madrid 0,095 0,064 4,091 2,763 675
Malaga 0,083 0,054 2,585 1,681 650
Sevilla 0,125 0,101 1,689 1,366 808
Valencia 0,297 0,336 1,799 2,040 1.133
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las Autoridades de Transporte Publico
Tabla 20: Densidad de la oferta de transporte publico

VEH-KM/HAB VEH-KM/KM2 PLAZAS-KM/HAB PLAZAS-KM/KM2

FF.CC BUS FF.CC BUS FF.CC BUS FF.CC BUS

Alicante 0,4 19,3 414 21.441 37 1.831 41.420 2.036.882
Barcelona 43,0 18,6 59.576 25.833 5.174 1.548 7.166.924 2.144.120
Bilbao 3! 12,3 29,2 6.210 14.781 2.612 2.732 1.322.774 1.383.415
Granada - 24,3 - 12.584 - - -
Madrid 42,0 44,1 28.341 29.811 325.745 3.259 333.880.807 2.201.146
Malaga 1,3 18,9 845 12.285 = = =
Sevilla 340,7 21,6 577 17.422 = 2.048 1.655.137
Valencia 9,0 19,1 10.205 21.676 1.719 1.481 1.948.360 1.678.601

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las Autoridades de Transporte Publico

30 Datos referidos al conjunto de Bizkaia.
31 Datos referidos al conjunto de Bizkaia.
32 En Metro, plazas totales; en Cercanias sélo plazas sentadas.
3 En Metro, plazas totales; en Cercanias sélo plazas sentadas.

34 Considerando que el 43% de las Cercanias de RENFE en Sevilla corresponden al drea

metropolitana.
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Observatorio de la movilidad metropolitana

Tabla 21: Cobertura territorial del transporte publico

MODOS FERROVIARIOS AUTOBUS URBANO E INTERURBANO

I T ...
Barcelona 0,089 2,276

R D —
Granada 1,214

N R .
Mdélaga 0,019 1,028

N R
Valencia 0,124 1,554

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las Autoridades de Transporte Piblico

Tabla 22: Prioridad a modos no motorizados (carriles bici)

Alicante 0,031 0,028
Bilbao 100,0 0,003 0,006 Valor aproximado para toda Bizkaia

6,6 km en zona urbana de Bilbao

Sevilla 0,032 0,040

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las Autoridades de Transporte Publico

35 Datos referidos al conjunto de Bizkaia.
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Consorcio Regional de
Transportes de

Madrid. Estacion
Getafe-Central

8.2 Combinar los modos de transporte publico para ofrecer
un servicio de calidad

8.2.1 Intercambiadores

Se incluyen aqui las infraestructuras especificas construidas para facilitar el
trasbordo entre los diferentes modos de transporte publico. Algunos puntos,
como las estaciones de ferrocarril, han desempenado tradicionalmente este
papel, por lo que resulta hasta cierto punto dificil identificar cuales de los
puntos de intercambio existentes constituyen realmente intercambiadores. Se
han desarrollado infraestructuras especificas, por el momento, en Madrid,
Barcelona, Bilbao y Valencia.

Las tablas siguientes ofrecen los datos basicos de los intercambiadores de
transporte publico existentes en dichas areas metropolitanas.
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= Barcelona.

En la red metropolitana de TPC de Barcelona, con tres operadores pUblicos (TMB,
FGC y RENFE), hay actualmente 36 intercambiadores en los que interviene el
ferrocarril (sin considerar las estaciones ferroviarias conectadas Unicamente con
lineas urbanas de autobus). De ellos, 23 son estrictamente ferroviarios (2 con 6
lineas, 4 de 4 lineas, 5 de 3 lineas y 12 que conectan 2 lineas ferroviarias); cabe
destacar que 11 de ellos establecen correspondencia entre la red de Metro
(FMB+FGC urbano) y la de RENFE Cercanias, y que 2 mas conectan los dos
operadores FMB y FGC.

Tabla 23: Caracteristicas bdsicas de los principales intercambiadores de Barcelona

INTERCAMBIADOR

Sants

Catalunya

Arc Triomf
Espanya

Fabra i Puig
Passeig de Gracia
Clot

Diagonal-Provenca

CONECTIVIDAD CONECTIVIDAD
(N° DE LINEAS POR MODO) (TOTAL LiNEAS)

RENFE (4); Metro (2), estacion autobuses
RENFE (3); Metro (2), FGC (1)

RENFE (3); Metro (1); estacion autobuses
Metro (2), FGC (1), autobuses metropolitanos
RENFE (2), Metro (1), estacion autobuses
Metro (3), RENFE (1)

RENFE (2), Metro (2)

Metro (2), FGC (1)

w A D W W DA OO

Fuente: Autoritat del Transport Metropolita (ATM)

= Bilbao.

Bilbao cuenta con una oferta de redes metropolitanas especialmente variada,
dado que prestan servicio EuskoTren, Metro, Cercanias de RENFE, FEVE y los
autobuses interurbanos, lo que requiere una alta conectividad.

Tabla 24: Caracteristicas bdsicas de los principales intercambiadores de Bilbao

INTERCAMBIADOR

Bolueta
Casco Viejo
Abando
Amézola

San Mamés

CONECTIVIDAD CONECTIVIDAD
(N° DE LINEAS POR MODO) (TOTAL LiNEAS)

EuskoTren (2); Metro (2)

EuskoTren (1); Metro (2)

RENFE (3); Metro (2); EuskoTran (1)

RENFE (2); Feve (1)

RENFE (2); Metro (2); Eusko Tran (1); autobus interurbano

Ul W OO0 W b

Fuente: Consorcio de Transportes de Bizkaia (COTRABI)

=  Madrid.

La red de Metro se configura como la red articuladora del sistema de transporte
publico al canalizar la movilidad metropolitana de la red de Cercanias y de la red
de autobuses interurbanos en la ciudad de Madrid, complementada por una red
de autobuses urbanos muy densa. La red de Metro posee 44 estaciones de
correspondencia, el 27,8% de las estaciones de la red, de las cuales 9 estaciones
son de intercambio Metro-Cercanias Renfe, 32 estaciones son de intercambio
Metro-Metro y 3 estaciones son del tipo Metro-Metro-Cercanias.

Se consideran en la Tabla 25 los intercambiadores principales de Madrid ciudad
en los que puede realizarse el transbordo entre modos viarios interurbanos
(autobuses interurbanos) y ferroviarios (Metro o Cercanias). Existe un total de 14
nodos de este tipo en el sistema de transporte plblico. De ellos, cuatro
incorporan la posibilidad de relacion con lineas interregionales de autobuses.
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Tabla 25: Caracteristicas bdsicas de los principales intercambiadores de Madrid

INTERCAMBIADOR CONECTIVIDAD CONECTIVIDAD

(N° DE LINEAS POR MODO) (TOTAL LINEAS)
Aluche RENFE (1); Metro (1) 2
Legazpi Metro (2) 2
Embajadores RENFE (1); Metro (2) 3
Palos de la Frontera RENFE (2); Metro (1) 3
Conde Casal Metro (1); autobus interregional 1
Ciudad Lineal Metro (1) 1
Avenida América Metro (4); autobus interregional 4
Moncloa Metro (2) 2
Atocha RENFE (8); Metro (1) 9
Méndez Alvaro RENFE (3); Metro (1); autobus interregional 4
Principe Pio RENFE (2); Metro (2+Ramal); autobus interregional 5
Plaza Castilla Metro (3) 3
Oporto Metro (2) 2
Chamartin RENFE (5); Metro (1) 6

Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM)

= Valencia.

El intercambiador diseiiado especificamente como tal es la estacion de Empalme,
que ofrece conexiones entre metro (2 lineas), autobUs (2 lineas) y una linea de
tranvia; existiendo ademas otros tres nodos que ofrecen una capacidad de
intercambio modal importante: Xativa, Angel Guimera y Benimaclet.

Tabla 26: Caracteristicas bdsicas de los principales intercambiadores de Valencia

INTERCAMBIADOR CONECTIVIDAD CONECTIVIDAD
(N° DE LINEAS POR MODO) (TOTAL LiNEAS)
Empalme Metro (1); tranvia (1); Interurbanos 2
Xativa RENFE (5); Metro (2); Interurbanos; Urbanos 7
Angel Guimera Metro (3); Interurbanos; Urbanos 3
Benimaclet Metro (1); tranvia (1); Urbanos 2

Fuente: Entitat de Transport Metropolita de Valéncia (eTM)

Varias de las estaciones urbanas de metro permiten el transbordo con los
servicios urbanos de la EMT, y en ocasiones también con los servicios
interurbanos (MetroBus).
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8.2.2 Aparcamientos disuasorios

La oferta de aparcamientos disuasorios parece muy ligada a la extension y
poblacion del area metropolitana: las Unicas ciudades que aportan datos en este
apartado son precisamente las de mayor poblacion y extension.

Tabla 27: Oferta de aparcamientos disuasorios
BARCELONA BILBAO MADRID

Plazas parking disuasorio 8.000 250 17.129

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

SEVILLA VALENCIA

3.000 1.672

Los datos anteriores no reflejan en toda su importancia el efecto beneficioso de

“...las mas de 1 7 ) O O 0 plazaS disponibles en Madrid

equivalen a una capacidad superior a Ca I‘I’l leS de autOVia

durante las 2 horas del periodo punta de trafico de la manana, y del orden de un

1 O% del total de vehiculos que cada manana

entran en Madrid”

los aparcamientos
disuasorios sobre el
sistema de transporte.
Por ejemplo, las mas de
17.000 plazas
disponibles en Madrid
equivalen a una
capacidad superior a 4
carriles de autovia
durante las 2 horas del
periodo punta de
trafico de la mafnana, y
del orden de un 10% del
total de vehiculos que
cada mafhana entran en
Madrid por las autovias
radiales de acceso.
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Cercanias

Ren

BE

Consorcio de

Transportes de
Bizkaia. EuskoTren

8.3 Cercanias RENFE

Los datos recogidos en la Tabla 28 muestran el conjunto de la red de Cercanias
de RENFE, en general mas extensa que la considerada propiamente como
metropolitana en cada ciudad, y que se ha utilizado para la Tabla 19. La red de
Cercanias de RENFE incluye generalmente servicios que exceden el ambito
geografico de las ATP.

8.4 FEVE

Los datos recogidos en la Tabla 29 muestran las caracteristicas de la red de FEVE
en Asturias y el Pais Vasco, ambas mas extensas que la consideradas propiamente
como metropolitanas en cada ciudad (Tabla 19).

8.5 Otras lineas ferroviarias

La Tabla 30 recoge las principales caracteristicas de las redes de ferrocarril de
competencia autonémica, de particular relevancia en los casos de Barcelona y
Bilbao.
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Observatorio de la movilidad metropolitana

Tabla 28: Caracteristicas de las redes de Cercanias RENFE

Asturias 117,7

__—_
Bilbao

____
Madrid 337,1

____
Sevilla 139,7

Fuente: RENFE

Tabla 29: Caracteristicas de las redes de FEVE

Electrificada No electrif. TOTAL Con Personal Sin personal Total

Pais Vasco

Fuente: FEVE

Tabla 30: Caracteristicas de las redes de ferrocarril autonémicas

Alicante 130,3
Bilbao

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

3¢ Los datos no tienen en cuenta si el material ha sido sometido a operaciones de renovacion
y modernizacién con posterioridad a su primera fecha de entrada en servicio.
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8.6 Metro

En los ultimos afios se ha realizado un notable esfuerzo para ampliar las redes de
metro en las principales areas metropolitanas, a la vez que se ha incrementado
la conectividad (nimero de lineas por estacion) en las redes de mayor extension.
El metro tiene una importancia creciente en los sistemas de transporte de las
areas metropolitanas de mayor tamano (Tabla 31).

8.7 Tranvia y metro ligero

El tranvia o metro ligero proporciona una serie de ventajas que han impulsado su
recuperacion en numerosas ciudades, en particular en Europa Occidental: mayor
capacidad y comodidad que el autobUs, reserva efectiva de la plataforma para no
sufrir la congestion del trafico, disminucion de ruido y supresion de emisiones

contaminantes, etc. En practicamente todos los casos, la

introduccion del tranvia viene acompahada por una
sustancial mejora en la calidad del espacio publico
afectado. Valencia fue la primera ciudad en contar con un
en el afo servicio de tranvia moderno, en 1994. Bilbao se ha sumado

con una primera linea a finales de 2002. Desde 2003,

Valencia fue la primera ciudad en contar con ~ Alicante cuenta también con una linea, utilizando en

un servicio de tranvia moderno  parte la infraestructura ferroviaria (tram-tren). En

Barcelona se inauguraran proximamente las dos primeras
lineas, y muchas otras ciudades (Madrid, Granada, Malaga, Santa Cruz, etc.)
tienen estudios y proyectos en diverso grado de avance.

Tabla 31: Redes de Metro

Barcelona

Bilbao

Madrid

Valencia

LONGITUD DE LA RED N°® ESTACIONES N° LINEAS POR EDAD MEDIA
ESTACION 37 VEHICULOS

102,8 143 1,36 17,2

34,2 32 1,30 38 4,4

178,9 158 1,30 11,4

97,9 77 1,14 11,9

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 32: El tranvia en nuestras ciudades

Bilbao

Valencia

LONGITUD DE LA RED N° ESTACIONES N° LINEAS POR EDAD MEDIA
ESTACION VEHICULOS
4,4 11 1,0 0
13,1 28 1,07 7,2

Fuente: Consorcio de Transportes de Bizkaia (COTRABI) y Entitat de Transport Metropolita de Valéncia (eTM)

% No incluye conexién con otras redes ferroviarias.
38 |a red de metro de Bilbao tiene forma de “Y", por lo que todas las estaciones en la rama
comun pertenecen a las dos lineas.
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Consorciode 8.8 El autobus
Transportes de

Bizkaia. Bilbobus. YN servicio atractivo y eficiente de transporte publico en superficie exige

— E W
,

Bnbobus

BILBAD

establecer, alli donde se producen demoras y congestion en el trafico, sistemas

de prioridad al autobls. Muchas de nuestras
ciudades cuentan con un numero apreciable de
kilometros de carriles bus, si bien el porcentaje
de estos con separacion fisica es mas reducido.
También es todavia incipiente la implantacion de
prioridad al autobUs en las intersecciones, si bien
parece extenderse ayudada en parte por la
implantacion del tranvia y sus buenos resultados.

La Tabla 34 recoge las principales caracteristicas

de la red de autobuses, en valores absolutos (los valores relativos se recogieron

“...adaptacion de las flotas de
transporte publico a dos cuestiones
que reciben cada vez mayor atencion:
su utilizacion por Personas con
Movilidad Reducida y sus emisiones
contaminantes”

en la Tabla 19).

La Tabla 35 recoge el grado de adaptacion de las
flotas de transporte pUblico a dos cuestiones que
reciben cada vez mayor atencion: su utilizacion
por Personas con Movilidad Reducida y sus
emisiones contaminantes. En este Gltimo sentido,
se incluyen como vehiculos con emisiones
reducidas los de gaséleo que cumplan al menos la
norma EURO |V, y los propulsados por gas natural,

GLP o hidrogeno. Los datos muestran una progreso mayor en ambas cuestiones en
las flotas de autobuses urbanos (generalmente al cargo de empresas publicas)
frente a las de autobuses interurbanos.

Consorcio Regional
de Transportes de
Madrid. Calzada
Bus-VAO en la A-6 y
Carril bus en el

Paseo de la
Castellana.
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Observatorio de la movilidad metropolitana

Tabla 33: Sistemas de prioridad al autobus

PROTEGIDOS SIN PROTECCION

Barcelona

Madrid

Valencia

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 34: Caracteristicas de la red de autobuses

URBANO INTERURBANO URBANO INTERURBANO URBANO INTERURBANO

Barcelona 6.637,3 7.365

Granada 329,8 497,0

Mélaga 598,5 1.516,0

Valencia 845,5 2.040,2 334.4 686,2 1.040 1.159

Fuente: Autoridades de Transporte Publico

Tabla 35: Calidad de la flota de autobuses de transporte publico

URBANO INTERURBANO URBANO INTERURBANO

Bilbao

Sevilla

Valladolid

Fuente: Autoridades de Transporte Publico
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9 Glosario

Aparcamiento disuasorio. Areas de estacionamiento pUblico vinculadas a una
estacion o parada de transporte publico. Deben ser utilizadas mayoritariamente
por usuarios del transporte publico, bien por su ubicacion, por estar reservadas
exclusivamente a estos usuarios o por contar con tarifas bonificadas para ellos,
en caso de ser de pago.

Area metropolitana. Area geografica urbanizada en la que existe un elevado
grado de interaccion entre sus diversos nlcleos urbanos en términos de
desplazamientos, relaciones cotidianas, actividad econémica, etc. No existe una
definicion Unica para delimitar las areas metropolitanas en Espafa. En este
documento, las areas metropolitanas coinciden con el ambito geografico de
actuacion de cada Autoridad de Transporte Publico.

Autobus con emisiones reducidas. Autobuses dotado de un motor con un nivel
de emision de contaminantes sustancialmente inferior a los exigidos actualmente
por las normas europeas. Se considera como tales los autobuses propulsados por
células de hidrogeno, Gas Natural Comprimido (GNC), Gases Licuados del
Petroleo (GLP) o por gasoleo siempre que en este Ultimo caso no superen los
limites de emision establecidos por la Directiva 1999/96/CE como obligatorios
para octubre de 2006 (Euro V).

Autoridad de Transporte Publico (ATP). Organismo de caracter publico
responsable de la planificacion y gestion del sistema de transporte publico en un
area metropolitana.

CO, Didxido de Carbono. El principal gas de efecto invernadero. Sus emisiones
suponen cerca de las 3 cuartas partes del total de las emisiones que contribuyen
al cambio climatico.

Costes de operacion. Costes correspondientes al funcionamiento del sistema de
transporte publico en el area metropolitana considerada. Incluye personal,
energia, adquisicion de bienes y servicios (incluyendo subcontrataciones), costes
regulares de conservacion, costes financieros, amortizaciones, impuestos y otros
costes tales como alquileres.

Costes fijos. Costes que, en el corto plazo, no dependen de la intensidad del
trafico.

Decibelio dB(A). El decibelio (dB) es una unidad de medida de la intensidad de la
energia sonora. La relacion entre la energia sonora y su percepcion por el oido
humano es logaritmica. Para ajustar la medida de la energia sonora a su
percepcion por las personas se emplean diferentes métodos o “filtros”. El filtro
(A) es el mas usado, y las medidas resultantes se expresan en decibelios A, 6
dB(A).

Demanda de transporte publico. Desplazamientos efectivamente realizados en
el sistema de transporte plblico de un area metropolitana en un periodo
determinado de tiempo (un afo en este documento).

Desplazamiento. Recorrido realizado por un viajero, desde origen a destino, con
independencia de los transbordos realizados y de los titulos de transporte
empleados.

Etapa. Cada parte de un viaje realizada en un mismo vehiculo.

Externalidad (costes externos). Los costes econdmicos que normalmente
no se tienen en cuenta en un cierto mercado ni en las decisiones que toman los
diversos agentes econdmicos que operan en ese mercado.

Intensidad de trdfico. Medida de la actividad de los vehiculos en un
determinado modo de transporte, expresada en el nimero de vehiculos que
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circulan por un tramo o por el conjunto de la red en un determinado periodo de
tiempo (trenes/hora, autobuses/dia, etc.).

Intercambiador. Cualquier nodo del sistema de transporte publico que permite
un intercambio entre modos y que cuenta con infraestructura especialmente
disenada para facilitar el transbordo. En este documento se consideran
intercambiadores exclusivamente aquellos nodos en los que puede realizarse el
transbordo entre modos viarios (autobuses urbanos e interurbanos) y ferroviarios
(Metro y Cercanias).

Internalizar. Accion para incorporar una externalidad dentro del proceso de
toma de decisiones en un cierto mercado, a través de mecanismos de
intervencion como la regulacion o la introduccion de tarifas. Para internalizar, de
manera limitada, se impone a quienes causan la contaminacion una carga
economica igual a los dafos que causan, de acuerdo con el principio “el que
contamina, paga”.

Inversion media anual en transporte publico. Incluye la creacion de
infraestructuras, de nuevos sistemas y equipos en los servicios de transporte
publico y la adquisicion de material movil, asi como los gastos de actuaciones
que exceden la conservacion rutinaria, tales como la modernizacion o
renovacion. Con objeto de limitar las fluctuaciones que se producen en la
inversion, se toma la media de los Ultimos cinco afnos (1998-2002).

Longitud de lineas. Para cada modo de transporte publico, se calcula sumando
la longitud en kilometros recorrida entre las dos paradas extremas (cabecera y
final) de cada linea. Por consiguiente, cuando dos o mas lineas comparten un
tramo del recorrido, dicho tramo queda contabilizado varias veces.

Longitud de red. Para cada modo de transporte publico, se calcula sumando la
longitud en kilometros recorrida entre las dos paradas extremas (cabecera y
final) de cada linea. Sin embargo, cuando dos o mas lineas comparten un tramo
del recorrido, dicho tramo se contabiliza s6lo una vez.

Modo de transporte. Cada uno de los diferentes sistemas de transporte
disponibles. En el transporte metropolitano de personas se consideran los modos
motorizados (el vehiculo privado, el autobls- urbano e interurbano-, el tranvia,
el metro, las cercanias ferroviarias, etc.) y los no motorizados o “saludables” (la
marcha a pie y la bicicleta).

Modos de transporte motorizados. Modos de transporte que emplean vehiculos
dotados de un sistema de traccion propio.

NO, Oxidos de nitrogeno. Se producen por la combustion de los combustibles
fosiles, y causan impactos de tipo regional, como la formacion de la lluvia acida,
y local, al combinarse, bajo la luz solar, con hidrocarburos y producir ozono (con
efectos negativos sobre la salud, particularmente en personas asmaticas, nifos y
ancianos).

Oferta de transporte publico. Servicios de transporte pUblico existentes en un
area geografica y en un periodo de tiempo determinado.

Operador. Ente responsable de la explotacion de un determinado servicio de
transporte publico. Puede tratarse de un organismo de la propia Administracion,
o bien una empresa de titularidad publica, privada o mixta.

Plaza-kilémetro. Referida a cada modo de transporte piblico y a un periodo de
tiempo determinado (un afo en este documento). Resultado de multiplicar los
vehiculos-km recorridos por los vehiculos de cada modo de transporte publico por
el niumero medio de plazas ofertadas en cada vehiculo. Este nimero medio de
plazas incluyen los asientos y las plazas de pie, que se calculan con un ratio de 4
personas por m2 de superficie libre en el vehiculo.

PM;. Particulas de materia con un diametro inferior a 10 pm. Pueden contribuir
a la aparicion de enfermedades respiratorias cronicas y agudas, ya que estas
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particulas son lo suficientemente pequeias para ser inhaladas y penetrar en el
sistema respiratorio. Las particulas de mayor tamano, si bien menos nocivas para
la salud, disminuyen la visibilidad y causan malos olores.

Persona con Movilidad Reducida (PMR). En sentido amplio, el concepto de
personas con movilidad reducida (PMR) incluye en torno al 25% de la poblacion de
un area metropolitana, que tiene necesidades especiales- temporales o
permanentes- para poder utilizar el transporte publico por diversos motivos:

- Miembros de la sociedad con movilidad limitada por razones de salud, en
distinto grado, que necesitan sillas de ruedas, o con dificultades de
audicion o vision.

- Ancianos, mujeres embarazadas, personas que viajan con bebés o nifios

pequenos en cochecitos o sillas, o que llevan paquetes o maletas
pesadas.

- Personas con minusvalias psiquicas de distinto grado, que pueden tener
dificultades de mayor o menor entidad para usar el sistema.

Ratio de cobertura. Cociente de dividir los ingresos tarifarios (ahadiendo, si
existieran, las subvenciones recibidas para cubrir tarifas sociales) por los costes
de operacion (excluidas depreciaciones).

Reparto modal. Porcentaje de los desplazamientos (o de los viajes, o de las
etapas, segun la fuente empleada) realizados en cada uno de los modos de
transporte.

S0,. Didxido de azufre. Contribuye a la formacién de aerosoles sulfatados y es el
principal responsable de la formacion de lluvia acida. Puede daiar el sistema
respiratorio humano.

Tiempo medio de desplazamiento (en transporte publico). Esta informacion se
obtiene a partir de encuestas domiciliarias en el area metropolitana.
Generalmente incluyen los recorridos iniciales y finales a pie dentro del
desplazamiento. En el caso de desplazamientos que contindan mas alla del area
metropolitana, solo se incluye el trayecto realizado dentro de dicha area.

Tranvia o metro ligero. Vehiculo que circula sobre railes instalados en la via
publica, con cierto grado de segregacion de su plataforma.

Turismo. Automovil destinado al transporte de personas que tenga, por lo
menos, cuatro ruedas y que tenga, ademas del asiento del conductor, ocho
plazas como maximo.

Vehiculo. Aparato apto para circular por las vias o terrenos a que se refiere el
articulo 2 de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad
Vial.

Vehiculo accesible a personas con movilidad reducida. Vehiculo concebido de
manera que una PMR puede acceder al mismo y desplazarse en su interior sin
ayuda.

Vehiculo-kilometro. Unidad equivalente a un vehiculo (turismo, autobds, tren,
etc.) que recorre una distancia de un kilometro.

Viaje. Cada desplazamiento realizado por un viajero para el que se requiere un
billete o titulo de transporte, y que puede incluir el uso de un Unico vehiculo o
de varios (cuando esta permitido el transbordo con el mismo billete).

Viajero-kilometro. Unidad de medida de la demanda de transporte de personas,
equivalente a una persona que viaja un kilometro.
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