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Presentacion

Presentacion

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana viene siendo testigo privilegiado de como ha
respondido el transporte publico a la severa crisis econdmica. Los informes anuales del OMM
han venido dando cumplida cuenta de los impactos sufridos desde 2007. Tras unos primeros
afios en los que la oferta se mantuvo para sostener la demanda y ayudar a los mas
perjudicados de la crisis, las caidas en la demanda han obligado serios ajustes para reducir
costes, al disminuir las aportaciones de las diversas administraciones. Esos ajustes han
afectado a horarios, frecuencias y supresion de determinados servicios de baja utilizacién.

El primer ajuste se centrd en las partidas de inversidn y reposicién. Las inversiones en nuevas
infraestructuras cayeron del nivel de los 3.200 Millones de Euros en 2007 a la modesta cifra
de 348 Millones en 2013. En segundo lugar, ha sufrido la renovacién del material movil.
Afortunadamente la edad media de la flota era excelente al comienzo de la crisis, lo que ha
permitido reducir esa partida con dignidad los primeros afos. En algunos casos, la
prolongacién de algunas de las antiguas concesiones ha posibilitado algunas mejoras y
renovaciones. De todas formas, las partidas dedicadas a la renovacién de flota han disminuido
en un 36% a lo largo del ultimo lustro.

Desde el OMM se viene reclamando una accidn mas decidida para frenar el modelo territorial
de nuestras areas metropolitanas hacia desarrollos de baja densidad, perdiendo la tradicidn
de ciudad compacta, en la que hay una mezcla de actividades y usos. En tiempos de bonanza
econdmica no se ha parado esta tendencia —general, por otra parte— ni se ha dotado al
territorio de una red vertebradora de transporte publico de calidad que genere desarrollos
urbanos en sus nodos. Los datos de este informe lo ponen de manifiesto: en las areas
metropolitanas el 49% de los viajes se realiza en coche, mientras que en las ciudades
centrales es sélo un 31%.

Se requiere, por tanto, un control racional de la expansidn urbanistica, que debe articularse
en torno al transporte publico y no basado en la movilidad en automévil. De esa forma,
nuestras ciudades seran mas sostenibles y también menos sensibles a las crisis econdmicas; al
final los errores urbanisticos salen muy caros para todos, pues hay que mantener un minimo
de servicios, que resultan siempre escasos, y en tiempo de crisis suponen una losa demasiado
pesada.

Aprendamos la leccidn, y si viene la recuperacion, aprovechemos el impulso para desarrollar
nuestras ciudades de modo sostenible, en las que el transporte publico sea una pieza
fundamental. Apliguemos politicas conjuntas de usos del suelo y transporte para un
desarrollo inteligente y sostenible de nuestras ciudades. Mejor desarrollar incentivos para un
desarrollo territorial ordenado que dedicar ese dinero a mover vehiculos con baja ocupacion,
gue contaminan, ocupan suelo, producen accidentes y hacen que nuestras ciudades no
tengan la calidad de vida que todos deseamos.

Esperamos que los datos que se recogen en este informe sirvan para la reflexion de todos los
sectores implicados para construir ciudades eficientes y sostenibles con una alta calidad de
vida.
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El OMM

1 El Observatorio de la Movilidad Metropolitana

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) es una iniciativa de analisis y reflexion
constituida por las Autoridades de Transporte Publico (ATP) de las principales areas
metropolitanas espafiolas, el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, el
Ministerio de Fomento, el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), la
Direccidon General de Trafico (DGT), Renfe y otras instituciones, como la Asociacidon de
Transportes Urbanos Colectivos (ATUC), la Federacidon Espafiola de Municipios y Provincias
(FEMP) y el sindicato Comisiones Obreras (CC.00.).

El OMM surgié en el afio 2003, con la participacion de 6 ATP; en la actualidad, forman parte
del OMM 23 ATP: Consorcio Regional de Transportes de Madrid, Autoritat del Transport
Metropolita de Barcelona, Conselleria de Infraestructuras, Territorio de Medio Ambiente de la
Generalitat Valenciana, Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Sevilla, Consorcio de
Transportes de Bizkaia, Consorcio de Transportes de Asturias, Consorcio de Transporte
Metropolitano Area de Malaga, Consorci de Transports de Mallorca, Autoridad Unica del
Transporte de Gran Canaria, Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza, Autoridad
Territorial del Transportes de Gipuzkoa, Consorcio de Transportes de Bahia de Cadiz,
Consorcio de Transporte Publico del Camp de Tarragona, Consorcio de Transporte
Metropolitano Area de Granada, Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Almeria,
Direccion General de Transportes de la Generalitat Valenciana (Alicante), Mancomunidad de
la Comarca de Pamplona, Ayuntamiento de Vigo, Consorcio de Transporte del Campo de
Gibraltar, Ayuntamiento de A Corufia, Consorcio de Transporte Piblico del Area de Lleida,
Ayuntamiento de Leén y Consorcio de Transporte Publico del Area de Girona.

El OMM resume y analiza los indicadores esenciales de movilidad en las dreas metropolitanas
integrantes, valora las tendencias generales de la movilidad, y describe el papel que
desempefian las ATP en la consecucion de un transporte publico atractivo y de calidad.

Para la realizacion de este informe (con datos de 2013) se ha contado con datos de 17 ATP?,
que son las que han podido aportar la informacidn necesaria. La poblacién que reside en estas
17 areas metropolitanas asciende a 21,1 millones de habitantes (un 44,8% de la poblacion
total). A continuacidon se presentan las principales cifras que resumen la movilidad
metropolitana de los ciudadanos en 2013, en estas 17 areas.

e En 2013 se realizaron 2.910 millones de viajes en transporte publico en las 17 dreas
metropolitanas: 1.464 millones de viajes en autobus y 1.447 millones en modos
ferroviarios. Respecto al afio anterior, se observa una disminuciéon del 2,3% del total de
viajes en el conjunto de las areas analizadas.

e La demanda anual para estas areas es de 22.650 millones de viajeros-km, de los que el
41% son en autobus y el 59% en modos ferroviarios.

e Las distancias medias de viaje para los distintos modos son las siguientes: 5,3 km para
los autobuses urbanos, 5,7 km para el metro, 18,5 km para los buses metropolitanos,
18,2 km para Cercanias Renfe y 26 km para FEVE y FFCC autondémicos.

e La longitud de las lineas de autobus en las 17 areas metropolitanas asciende a 87.617
km, mientras que la longitud de las redes ferroviarias es de 2.598 km.

1 Madrid, Barcelona, Area de Sevilla, Asturias, Area de Malaga, Mallorca, Area de Zaragoza, Bahia de Cadiz, Gipuzkoa,
Camp de Tarragona, Area de Granada, Comarca de Pamplona, A Corufia, Area de Lleida, Ledn y Girona.
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e Para atender la demanda, las ATP de estas areas metropolitanas ofertan un total de
1.157 millones de vehiculos-km, correspondiendo 562 millones a los sistemas de
autobuses y 595 a los modos ferroviarios.

e La ocupacion media de los vehiculos es superior para los modos ferroviarios: 23,8
pasajeros/coche frente a los 17,5 pasajeros/autobus; el primero ha disminuido respecto
al afio anterior, mientras que la ocupaciéon de los autobuses ha aumentado muy
levemente.

e Lasituacion de crisis en la que nos encontramos ha repercutido en la inversidon que se ha
realizado en los sistemas de transporte publico durante 2013: se han invertido 349,3
millones de euros, de los que el 69% se ha dedicado a los modos ferroviarios. De esta
inversién, un 61% se ha dedicado a la infraestructura (nueva o mejora), y el 39% restante
corresponde a la partida de material movil.

e Los ingresos tarifarios en 152 de las areas fueron de 1.765 millones de euros (sin incluir
Cercanias Renfe), mientras que los costes de explotacién ascendieron a 3.491 millones
de euros, lo que hacen un ratio de cobertura medio del 54%, siendo del 48% para las
areas con modos ferroviarios y del 57% para el conjunto de areas que sélo disponen de
autobuses.

Este informe ha sido realizado por TRANSyT, Centro de Investigacidon del Transporte de la
Universidad Politécnica de Madrid, al igual que los 11 informes precedentes. La mayor parte
de los datos utilizados han sido aportados por las diferentes ATP, colaborando también en la
provisién de datos Cercanias Renfe, del Ministerio de Fomento, con datos de oferta y
demanda de los operadores ferroviarios nacionales. Asimismo, se han consultado algunas
bases de datos como el INE, con datos estadisticos, y la Direccién General de Trafico, con
datos sobre accidentes de trafico. Hay que agradecer a todos ellos el gran esfuerzo que
supone la recogida de toda esta informacidn, sin cuya aportacién no seria posible la
realizacién de este informe.

Como se ha comentado, se disponen datos de 17 ATP, por lo que los resultados del informe
no se deben tomar como reflejo completo de la realidad nacional, y hay que ser cautos a la
hora de comparar cifras con informes anteriores pues varia el nimero de areas de las que se
tiene informacion. No obstante, el analisis contenido en este informe es suficiente para
analizar tendencias de la movilidad en las areas metropolitanas espafiolas.

El informe se estructura en 7 capitulos. El primero es introductorio; el segundo incluye las
caracteristicas socioecondmicas de las dreas metropolitanas que integran el OMM; el tercer
capitulo presenta datos de las encuestas de movilidad y de demanda de transporte publico; el
cuarto describe la oferta de transporte, incluyendo aspectos de calidad, servicios ITS, servicios
de préstamo publico de bicicletas, infraestructura viaria y aparcamientos; el capitulo quinto
incluye los temas econdmicos (tarifas, cancelaciones e inversiones); el sexto presenta un
analisis de la evolucién de algunos indicadores en el periodo 2008-2013; y, por ultimo, el
séptimo describe las principales actuaciones en el sistema de transporte urbano vy
metropolitano de las dreas metropolitanas.

Se pueden consultar todos los informes del Observatorio en la pagina web del OMM:
www.observatoriomovilidad.es.

2 Madrid, Barcelona, Sevilla, Asturias, Malaga, Mallorca, Gipuzkoa, B.Cadiz, C.Tarragona, Granada, Lleida, Pamplona,
Girona, A Corufiay Ledn
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Caracteristicas de las areas metropolitanas

2 Caracteristicas de las areas metropolitanas
analizadas

En este apartado se presentan las principales caracteristicas socioeconémicas de las areas
metropolitanas incluidas en este linforme, con el objetivo de contextualizar posteriores
analisis sobre sus sistemas de transporte.

A lo largo de todo el informe se va a utilizar el concepto de darea metropolitana. Segun el Atlas
Estadistico de las Areas Urbanas en Espafia® (2000), el drea metropolitana es un &rea
geografica urbanizada en la que existe un elevado grado de interaccién entre sus diversos
nucleos urbanos en términos de desplazamientos, relaciones cotidianas, actividad econémica,
etc. No obstante, en el OMM las dreas metropolitanas coinciden con el &mbito geografico de
actuacion de cada Autoridad de Transporte Publico. Esto significa que, por ejemplo, el area
metropolitana de Madrid sea toda la regidn, ya que el Consorcio Regional de Transportes de
Madrid tiene competencias sobre el transporte publico de toda la Comunidad Auténoma. Lo
mismo pasa con Asturias, que no se trata de un area metropolitana propiamente dicha, sino
que el dmbito de actuacion del Consorcio de Transportes de Asturias es toda la Comunidad
Auténoma. Otro caso distinto es el de Pamplona, cuya drea de actuacion es la Comarca de
Pamplona, formada por 18 municipios, o el caso de A Corufia, que solo incluye la informacion
sobre la ciudad capital, o el Campo de Gibraltar, que integra 7 municipios del arco de la Bahia
de Algeciras.

Tabla 1 — Caracteristicas generales de las areas metropolitanas a 1/1/2013

Area metropolitana Ciudad capital Ratio
Superficie L. Densidad N2 Supel:flme Ratio Dk Superficie .. Densidad Concirf:tra-
(km?) Poblacién (hab/km?) municipios urbanizada Superficie® urbana (km2) Poblacién (hab/km?) clon .
(km?) (hab/km?) poblacién

Madrid 8.030  6.495.551 809 179 1.043 13% 6.228 605 3.207.247  5.301 49%
Barcelona 3.239 5.041.200 1.556 164 601 19% 8.388 102 1.611.800 15.880 32%
Sevilla 4.221 1.480.593 351 45 252 6% 5.877 141 700.169 4.955 47%
Asturias* 10.604 1.077.360 102 78 n.d. n.d. n.d. 187 225.973 1.211 21%
Malaga? 1.432 1.033.030 722 15 75 5% 13.811 395 568.479 1.440 55%
Mallorca 3.623 864.763 239 53 212° 6% 4.079 214 398.162 1.864 46%
Bahia de Cadiz? 3.072 783.540 255 10 n.d. n.d. n.d. 14 122.990 8.661 16%
Zaragoza 2.920 783.106 268 30 2.863 98% 274 938 682.004 727 87%
Gipuzkoa 1.981 712.097 359 88 n.d. n.d. n.d. 267 186.340 698 26%
Camp de Tarragona’ 2.999 621.300 207 132 167 6% 3.722 65 133.545 2.048 21%
Granada 861 528.225 614 32 n.d. n.d. n.d. 88 237.818 2.702 45%
Lleida 5.586 367.110 66 149 182 3% 2.021 212 139.176 656 38%
Pamplona 92 338.027 3.688 18 47 52% 7.154 25 196.955 7.850 58%
Campo de Gibraltar® 1.520 261.078 172 7 4327 28% 604 86 114.317 1.329 44%
Girona 1.122 258.132 230 44 80 7% 3.215 39 97.292 2.488 38%
A Corufia 36 39 245.923 6.306 n.d.
Ledn 913 210.016 230 16 n.d. n.d. n.d. 39 130.601 3.346 62%

*Superficie urbanizada/ superficie total del drea metropolitana

**Poblacion de la ciudad capital/ poblacion del drea metropolitana

1: Se toma como ciudad capital Oviedo, al ser la capital de la provincia

2: Superficie urbanizada sélo de la ciudad capital

3: Se toma como ciudad capital Cadiz, al ser la capital de la provincia

4: Se toma como ciudad capital Tarragona, al ser la capital de la provincia

5: No existe una ciudad capital. Se podria considerar el arco de la bahia el nucleo principal de atraccién-generacion de viajes
6: Dato de 2009

7: Dato 2007. Estimacion aproximada a partir del Avance del Plan de Transporte Metropolitano para dato metropolitano.
Fuente: ATP y elaboracidn propia a partir de datos proporcionados por las ATP

3 Atlas Estadistico de las Areas Urbanas en Espafia (2000). Ministerio de Fomento. Madrid.
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El conjunto objeto de estudio estd formado por 17 areas metropolitanas con un total de 1.060
municipios distribuidos en una superficie de 52.252 km? y con una poblacién de 21.101.051
de habitantes, lo que supone el 44,8% de la poblacion y el 10,35% del territorio espafioles
respectivamente.

La composicién de las dreas metropolitanas analizadas es la misma que la de los informes
anteriores. La Unica salvedad se encuentra en el cambio en 2013 de la definicidn del drea
metropolitana de Ledn por parte de la Junta de Castilla y Ledn, lo que ha supuesto que la
misma pase de estar formada por 11 municipios a comprender un total de 16 municipios. Esto
ha supuesto un aumento de casi el 50% de la superficie del area metropolitana mientras que
la poblacién tan sélo se ha visto incrementada en un 6,2% lo que hace que el dato de
densidad de poblacidon haya disminuido en gran medida. Asimismo, y como se verd en
capitulos posteriores, otros indicadores han podido sufrir variaciones mayores de las
habituales, cuya causa radica en este cambio.

Por otro lado, como se puede observar en la Tabla 1, dentro de estas cifra conjunta de
poblacidn, existen grandes diferencias entre Madrid, que es el darea metropolitana mas
poblada con casi 6 millones y medio de habitantes, y Ledn, que es el drea menos poblada con
algo mas de 200.000 habitantes. Esta diferencia de tamafio permite clasificar las areas de
estudio en los siguientes grupos:

e Areas metropolitanas grandes: con mas de un millén de habitantes. Se caracterizan de
forma general por altas densidades urbanas (salvo Asturias) que hacen muy eficiente el
uso del transporte publico, existiendo en todas ellas alguno o varios tipos de modo
ferroviario como metro, tranvia o cercanias.

e Areas metropolitanas medianas: con una poblacién entre medio millén y un millén de
habitantes. Es un grupo bastante heterogéneo, a medio camino entre las areas
pequeiias y grandes, aunque a grandes rasgos presentan densidades medias, entre 200 y
700 habitantes por km?2. Debido a ello, algunas de ellas presentan modos ferroviarios
(metro, cercanias y tranvia) mientras que otras tan sélo disponen de red de autobus.

e Areas metropolitanas pequefias: con menos de medio millén de habitantes. Por lo
general, presentan bajas densidades de poblacion (salvo Pamplona) con valores por
debajo de 300 habitantes por km?, lo que hacen menos eficiente el transporte publico.
Debido a ello, estas dreas no presentan modos ferroviarios.

Asimismo, existen grandes diferencias en la densidad de poblacién urbana de las distintas
areas metropolitanas variando desde Pamplona, que es el area mds densa, con 3.688
habitantes por km?, a Lleida, el 4&rea menos densa, con 66 habitantes por km?. Lo mismo
sucede con la compacidad urbana, que varia entre los 13.811 habitantes por km? urbanizado
de Mélaga y los 274 habitantes por km? urbanizado de Zaragoza.

En cuanto al ratio de concentracidn de poblacién en la ciudad capital, los valores mas bajos se
encuentran en aquellas areas en las que, como en Asturias, Bahia de Cadiz o Camp de
Tarragona, la ciudad capital es un ndcleo mas dentro de un conjunto de gran poblacién. Por
su parte, los valores mas altos los encontramos en aquellas areas en las que la ciudad capital
es significativamente mas grande que los nucleos del area metropolitana, como en Zaragoza o
Pamplona.

Todas estas diferencias han sido tenidas en cuenta a la hora de comparar los datos de las
distintas areas metropolitanas en este informe pues, en muchos casos, no son comparables y,
en aquellos en que si lo son, estas comparaciones han sido realizadas con cuidado y con las
consideraciones oportunas para tener en cuenta estas diferencias.
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Por su parte, la Tabla 2 muestra los principales indices socioecondmicos de las diferentes
areas metropolitanas estudiadas, que influyen en gran medida en los viajes realizados por los
ciudadanos al dia y, por tanto, en la demanda de transporte publico. En la tabla se puede
observar que la tasa de desempleo es aun bastante elevada en el afio 2013 (a nivel nacional
aumento hasta el 26,1%), variando desde el 13% de Gipuzkoa o Girona al 36% de Granada,
Sevilla o Malaga. También se observa una disminucidon del desempleo en bastantes de las
areas metropolitanas, llegando, en algunos casos como Girona, Lleida o Barcelona, a alcanzar
una reduccion del 10% respecto al afio anterior. Estos elevados indices de desempleo llevan a
una menor demanda de transporte, lo que puede suponer un problema para los proveedores
del transporte publico, pues deben mantener la calidad del servicio con una reduccidn
importante en los ingresos tarifarios.

Tabla 2 — Datos socioeconémicos de las provincias. Aiio 2013

Tamaiio de los

hogares acti.:-l?:: :1‘: %) Desempleo®® (%) PIB Per capita (€)
(n2 personas/hogar)
Madrid 2,80 62,77% 21,03% 28.915
Barcelona? 2,60 61,44% 21,74% 28.800
Sevillaz ® 2,76 59,88% 34,90% 18.223
Asturias 2,29 52,04% 22,25% 20.591
Malaga3 3,00 59,43% 36,20% 15.825
Mallorca n.d. 63,30% 22,91% 23.446
Bahia de Cadiz>® 3,23 55,24% 40,77% 16.916
Zaragoza 2,50 59,63% 20,83% 25.150
Gipuzkoa* 2,65 55,95% 12,75% 30.629
Camp de Tarragona®>® 2,74 63,29% 27,03% 26.792
Granada® 2,80 58,20% 35,99% 16.133
Lleida®” 2,57 60,38% 16,03% 26.943
Pamplona 2,60 58,77% 16,83% 29.604
Campo de Gibraltar>® 3,23 55,24% 40,77% 16.916
Girona 2,86 63,53% 24,08% 21.160
A Corufia® 2,46 56,05% 20,06% 25.493
Le6n® 2,38 47,33% 24,15% 21.879

Fuente: ATP e INE

: PIB per cdpita dato del drea metropolitana.

: Tamaiio de los hogares dato de 2011.

: Tamafio de los hogares dato de la capital. Dato de 2008.
: Tamaiio de los hogares dato de 2012.

: Tamario de los hogares dato de 2001.

: PIB per cdpita de 2011 segtn el INE

: Tamafio de los hogares dato metropolitano.

: PIB per cdpita dato de 2012.

: Tamafio de los hogares dato autondmico.

10: Dato del IV trimestre de 2013 segtn el INE para todas las provincias

CoONIDILA WN R

En la Tabla 3 se recogen los indices de motorizacién tanto de turismos como de motos y
ciclomotores en el drea metropolitana asi como en la ciudad capital. Las cifras de turismos por
cada 1.000 habitantes se mantienen practicamente constantes respecto al afio anterior,
destacando el descenso de un 6% en el area metropolitana de Barcelona y un aumento del 4%
en la ciudad de Cadiz. En lo que respecta al nimero de motos y ciclomotores es
especialmente significativo el aumento, tanto en el drea metropolitana como en la ciudad, de
Ledn; aunque el incremento en el area metropolitana, que pasa de 5.817 a 14.546 motos y
ciclomotores puede ser explicado en parte por el aumento en el nimero de municipios
incluidos en el drea metropolitana, no sucede lo mismo con el incremento de 5.077 a 7.743
motos y ciclomotores experimentado por la ciudad capital. Tan solo hay dos areas que
presentan indices de motorizacién superiores a 500 turismos por 1.000 habitantes, y son
Mallorca, y Madrid, con 594 y 501 turismos por 1.000 habitantes, respectivamente. En cuanto
a las ciudades capitales, Unicamente Palma de Mallorca supera esta cifra, con 561 turismos
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por 1.000 habitantes. Con relacién a las motos, las dreas con mayor indice de motorizacién
son Bahia de Cadiz, Granada, Mdlaga y Sevilla, todas dreas andaluzas.

Tabla 3 — indice de motorizacién (vehiculos/1.000 habitantes). Afio 2013

Area metropolitana Ciudad capital
Turismos Motos y Turismos Motos y
Ciclomotores Ciclomotores
Madrid 501 46 454 67
Barcelona 383 95 356 137
Sevillat 466 131 477 140
Asturias? 464 46 428 41
Malaga 445 161 461 164
Mallorca 594 89 561 88
Bahia de Cadiz 428 174 397 228
Zaragoza® 502 103 376 74
Gipuzkoa?* 435 71 419 118
Camp de Tarragona 461 80 442 82
Granada 452 174 465 181
Lleida* 472 59 402 55
Pamplona 440 30 459 66
Campo de Gibraltar 394 n.d. n.d. n.d.
Girona 491 92 457 101
A Coruiia 483 49
Le6n 480 69 457 59

Fuente: ATP y elaboracidn propia a partir de datos proporcionados por las ATP
1: Datos de 2012

2: Motos y ciclomotores sdlo incluyen motocicletas

3: Ciudad principal datos de 2012

4: Calculado con poblacién de 2012
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3 Movilidad y demanda de transporte publico

Las encuestas de movilidad permiten a las ATP obtener datos esenciales para la planificacion y
mejora del transporte publico, con una oferta de servicios que se adapte a la demanda real de
viajes. Estas encuetas permiten conocer la distribucion modal de los viajes segin motivos.
Debido a su alto coste, estas encuestas no se realizan frecuentemente. A pesar de ello, la
mayoria de las areas metropolitanas estudiadas disponen de encuestas realizadas en los
ultimos diez afios, y algunas de ellas, como Malaga, Mallorca, Gipuzkoa o Ledn, disponen de
encuestas posteriores a 2009. El caso de Barcelona es singular, ya que actualiza anualmente la
encuesta de movilidad a partir de una muestra menor a la necesaria para llevar a cabo una
encuesta ex-novo. Por ultimo, Pamplona ha realizado una nueva encuesta de movilidad en el
afio 2013, por lo que los datos con los que cuenta estdn completamente actualizados.

Hay que tener en cuenta las diferencias metodoldgicas de estas encuestas, asi como la
separacidon temporal de las mismas, que obligan a proceder con cierta cautela a la hora de
analizar o comparar los datos de las mismas. En la Tabla 4 se resumen los principales
indicadores de movilidad de las dreas metropolitanas. Se observa que el nimero de viajes por
persona al dia oscila entre 2 y 3,6, con un valor medio de 2,9. El tiempo medio de viaje es de
aproximadamente 18,5 minutos, siendo mayor en las dreas metropolitanas mas grandes
(llegando a valores cercanos a los 30 minutos en Madrid y Barcelona) y menor en las mas
pequefias (con 12 y 15 minutos, respectivamente, en el Campo de Gibraltar y A Corufia),
debido a la diferencia en las longitudes de los viajes.

Tabla 4 — Caracteristicas de la movilidad en las areas metropolitanas

Viajes en dia T::(;:::) Distafncia N2 de viajes ; Viajes Vlajs::: (;:)gun Vlajero:‘;:;) redad
Iab_orable I n.1e.d|a de por per’sona intermodales P N ==
(Millones) . viaje (km) al dia (%) Hombre Mujer - - o
(min) afios  afios  afios
Madrid 2004 14,51 28,6 6,0 2,6 14,0 47,0 53,0 19,6 69,8 10,6
Barcelona 2013 15,90 26,4 6,5 3,7 9,8 45,3 54,7 16,0 68,0 16,0
Sevilla 2007 2,90 12,5 n.d. 2,4 n.d. 50,6 49,5 n.d. n.d. n.d.
Malaga 20112 2,78 17-45,4 0,9-10 2,2 n.d. 45.6 54,4 1,6 83,7 14,7
Mallorca 2010 2,28 17,0 n.d. 3,6 1,0 50,7 49,3 1,0 87,0 11,0
Bahia de Cadiz 2007 1,27 16,0 n.d. 2,0 1,0 44,0 56,0 91,0 9,0 I
Zaragoza 2007 2,31 21,7 3,3 3,3 7,4 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa 2011 1,98 n.d. n.d. 3,1 1,7 48,9 51,1 n.d. n.d. n.d.
C. de Tarragona 20063 1,85 18,0 n.d. 3,2 4,0 n.d. n.d.|2,4-3,7 n.d. 2,0-2,8
Granada 1994-2001* 1,21 19,2 n.d. n.d. 6,8 62,0 38,0 n.d. n.d. n.d.
Lleida 2006 1,30 n.d. n.d. 3,2 10,6 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Pamplona 2013° 0,97 17,1 n.d. 3,0 1,8 48,6 51,4 13,9 68,0 18,2
C. Gibraltar 2005° 0,56 12,3 n.d. 2,2 n.d. n.d. n.d. 7,0 75,0 18,0
Girona 2006 2,05 18,8 13,5 3,2 4,8 50,7 49,3 13,4 74,1 12,58
A Coruiia 1999 n.d. 15,0 3,6 n.d. 0,0 40,0 60,0 4,0 77,0 19,0
Leén 2009 0,34 17,1 n.d. 2,7 6,1 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.

1: Viajeros por edad: <21; 22-64; >64. Distancia media de todos los viajes. Distancia de viajes mecanizados: 8,2.

2: Tiempo medio de viaje (minutos): coche 23,4, moto 17; Transporte Publico 45,4; a pie 20,7. Distancias medias de
viaje (km): Coche 8,5; moto 4,6; Transporte Publico 10; a pie 0,9.

3: El % de viajeros < 16 afios es 2,4 los dias festivos y 3,7 los dias laborables. El % de viajeros >65 afios es 2,0 los dias
festivos y 2,8 los dias laborables.

4: Los datos de tiempo medio de viaje, y viajeros segtn sexo se ha obtenido del Censo de Poblacidn y Vivienda 2001.

5: No se ha encuestado a los menores de 5 afios.

6: El tiempo de viaje se ha obtenido de la EDM de 1996. El nimero de viajes totales y por persona son datos del 2005.
Fuente: ATP. Datos correspondientes a la ultima encuesta realizada
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Por motivo trabajo, los
viajes no motorizados (a
pie y en bicicleta) suponen,
de media, un 25,0%; los
viajes en coche suponen el
60,8% y en transporte
publico el 13,6%.

100% —mnn3% —
m_..__ - FgECRr
m..__ - - e = -
a0% -
20% -

En lo que respecta a los viajes intermodales, el porcentaje de los mismos se mantiene
bastante bajo, con una media de 5,3%. Sin embargo, en algunas areas metropolitanas este
porcentaje aumenta en gran medida respecto a la media, destacando los casos de Lleida y
Barcelona, con un 10%, y Madrid, con un 14%.

A continuacién se analiza el reparto modal de los viajes en cada una de las areas. En los
desplazamientos por motivo de trabajo (Figura 1) se observa, en general, una clara
preponderancia del vehiculo privado, que supone, de media, el 60,8% de todos los
desplazamientos. Sin embargo, también se aprecia una diferencia en el reparto modal segln
el tamafo de las zonas: las dreas mds grandes, con redes ferroviarias potentes, muestran una
gran participacién del transporte publico (33% en Barcelona y 40% en Madrid) en detrimento
del coche (que se queda tan sélo con el 45% de los viajes); mientras las areas menos
pobladas, con menores distancias y menor trafico, presentan un alto porcentaje de viajes a

pie y en bicicleta, superando el 30% en casos como Camp de Tarragona, Lleida, Girona o Ledn.

Figural- Reparto modal motivo trabajo

Madirid Barcelona Sevilla Mallorca B. Cadiz Gipuzkoa c.Tarragona Granada Lleida Pamplona c. Glhraltar Girona Ledn
2004 2013 2007 2010 2007 2007 2006 2001 2006 2013 2005 2006 2009
u Coche y moto = Transporte piblico B A pie y bicicleta 1 0Otros
Otros en Gipuzkoa: viajes multimodales.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP.
Figura 2 — Reparto modal motivos distintos del trabajo
100% —+ = i = = = - - - - - - - R - - - - -—-- e - - - — O - - - g~ — - - -
80% - ———- - - — — — - N -~ — ] -——- -———- -———- el REEEe
60% - -——- EEEEE  SEEEE  EEEEE -—-- -—- -—- EEEE e
40% + - ———- —--- B - - - - -——- -———- -———- el REEEe
20% + - -——- EEERY . CEEEE  EEEEE -—-- -——- -——- EEEEY  EEEEE
0% - | . .
Madrid Barcelona Sevilla Mallorca B. Cadiz C.Tarragona Lleida Pamplona C. Gibraltar Girona
2004 2013 2007 2010 2007 2006 2006 2013 2005 2006
1 Coche y moto M Transporte publico 1 A piey bicicleta Otros

Por motivo distinto del
trabajo, los viajes no
motorizados suponen un
53,6% de media, los viajes en
vehiculo privado un 36,7 % y
los viajes en TP un 9,2%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP.

Por su parte, la Figura 2 recoge el reparto modal por motivos distintos al trabajo. Se aprecia
un claro predominio de los viajes a pie y en bicicleta, con mas del 50%, en detrimento de los
viajes en vehiculo privado. Esto es debido, en gran medida, a que los ciudadanos suelen elegir
destinos cercanos para los viajes de ocio y a que no hay prisa para realizar este tipo de viajes.
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El reparto modal conjunto, por todos los motivos, muestra un reparto intermedio entre
ambas, como se puede observar en la Figura 3. En este caso también se observan diferencias
segun el tamarfio de las areas metropolitanas: en las de mayor tamafio, el transporte publico
tiene un mayor porcentaje (31% en Madrid y 20% en Barcelona) que en las mas pequefias,
donde las cortas distancias aumentan en gran medida la movilidad no motorizada. En este
sentido destacan areas como Zaragoza, Campo de Gibraltar o Ledn, donde se supera
ampliamente el 50%.

Figura 3 — Reparto modal todos los motivos

100% - 2S%_____ L
aon | Bh2% - 357% _ ___
60% + - s EEEE e
A - ——-- ——-- ——--
209+ - 28 scacacss T
0% T T
Madrid Barcelona Senilla Milaga Mallorca B. Cadiz Zaragoza Gipuzkoa . Tarragona Granada Lleida Pamplona . Gibraltar Girona Ledin
2004 2013 2007 2011 2010 2007 2007 2011 2006 1994 2006 2013 2005 2006 2009
® Coche y moto M Transporte publico W A pie y bicicleta I Otros
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP
Por todos los motivos, los
Sin embargo, el reparto modal no esta influenciado tan sélo por el motivo del viaje, sino viajes no motorizados
L. o ‘g . . suponen un 45,5% de media
también por el ambito geografico del mismo. Por lo general, los desplazamientos en el p_ ) "~ S
. . . . . o . . los viajes en vehiculo privado
interior de la ciudad capital se realizan mayoritariamente a pie o en bicicleta, con una escasa /0 .
cinacion del vehicul vad | . un 42,3%% y los viajes en TP
participacion del vehiculo privado en los mismos. un 11,0%
Figura 4 — Reparto modal de viajes realizados en la ciudad capital
100% 2% o o 0% oo o 21%  11% o 03%
BO% 4 - —-~ S - SEEE - -~ - p— ---- - - B - e - - -
0% - - - - - ——— ———— - - ——— -— - --
% +- --- --- ---- --- ---- ——-- --- --- -—-- --- --- --
0% - --- -== ——-- --- --= ——-- --- --- ——-- --- --- --
0% -
Madrid Barcelona Sevilla Milaga Palma Cadiz Z T da 2011 F Girona Ledn
2004 203 2007 2010 Mallorca 2007 2007 2010 013 2006 2009
2010
® Coche y moto W Transporte publico A pie y bicicleta W Otros
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP
Los centros de las ciudades suelen presentar una mayor concentracién de actividades que
reduce la distancia necesaria en los desplazamientos, haciéndolos atractivos para ir andando En las ciudades capitales, los
o en bicicleta. A su vez, estas zonas presentan mayores densidades de trafico, que penalizan viajes no motorizados
el uso del vehiculo privado. En la Figura 4 se puede observar que el transporte publico suponen de media, un
presenta una mayor cuota de participacién en las ciudades capitales que en el conjunto del 50,92%, los viajes en
. . . . . 1 i 0
drea metropolitana, siendo mayor en las dreas mas pobladas. Esto contrasta con el reparto vehiculo privado un 31,33% y

. o
modal de los viajes realizados en la corona metropolitana excluyendo la ciudad principal 05 s 20 U 0 L X0

(Figura 5), donde los viajes a pie y en bicicleta se reducen en gran medida, asi como los viajes
en transporte publico. En general, las coronas metropolitanas cuentan con menor oferta de
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transporte publico y condiciones de trafico con menor congestién, lo que incrementa el
atractivo del vehiculo privado.

Figura 5 — Reparto modal de viajes realizados en la corona metropolitana

100% - - 2,8% 0,8% 1,8% o 24%
80% ____ .
En las coronas

metropolitanas, los viajes no 60% — I

motorizados suponen de
media, un 40,7%, los viajes 40% — I

en coche un 48,9% vy los
viajes en TP un 8,8% 20% A —

0%

Madrid Barcelona Sevilla Mallorca B. Cadiz Zaragoza Pamplona Girona
2004 2013 2007 2010 2007 2007 2013 2006
m Coche y moto M Transporte publico A pie y bicicleta m Otros

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Por ultimo, en la Figura 6 se muestra el reparto modal de los viajes realizados entre la ciudad
principal y la corona metropolitana. En este caso los viajes a pie y en bicicleta son casi
testimoniales (salvo en Sevilla y en Pamplona) con un gran uso del vehiculo privado que, en
algunos casos como Mallorca o Camp de Tarragona, supera el 80%.

Figura 6 — Reparto modal de viajes realizados entre la ciudad capital y la corona metropolitana
2,4%

100% —- - —
B + = - - -
60% L - - L o
a0 L - i B -
0% - --- --- -
Entre las coronas 0% ; - !

Madrid Barcelona Sevilla Mallorca B. Cadiz Zaragoza Glpurkoa C Tarragona Pamplona Girona

metropolitanas y las 2004 2013 2007 2010 2007 2007 2011 2010 2013 2006
ciudades capitales, los viajes mCocheymoto  mTransporte publico  ® A pie y bicicleta = Otros

no motorizados suponen de
media, un 4,0%, los viajes en

coche un 62,9% vy los viajes
en TP un 24,6% Por su parte, las mejores conexiones del transporte publico entre la ciudad capital y la corona

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las ATP

metropolitana, unido a los habituales niveles de congestion existentes en los accesos a las
grandes ciudades, hacen que del transporte publico un medio muy atractivo, incrementando
su participacidon en el reparto modal hasta valores significativos, siendo mayores en las
grandes ciudades (46% en Madrid y 53% en Barcelona) que en las pequefias.

3.2 Demanda de los modos de transporte publico

Este apartado analiza la demanda del sistema de transporte publico en términos de viajes
realizados, numero de viajes por habitante y viajeros-km, por modo de transporte publico y
para cada una de las areas estudiadas. La Tabla 5 muestra los viajes-red (desplazamientos) y
los viajes-linea (etapas) por modo de transporte. Por lo general, se toma el dato de viajes-red
para los modos ferroviarios y el dato de viajes-linea para los autobuses.
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Tabla 5 - Viajes-linea (autobuses) y viajes-red (modos ferroviarios) anuales en transporte publico
(millones). Ao 2013

. Otros Autobus Tranvia/Metro Cercanias FF',CC'.
Autobus urbano autobuses - Metro ; o autonomicos
urbanos** metropolitano ligero Renfe v FEVE

Madrid 406,8 37,9 171,0 560,4 14,4 230,3 -
Barcelona! 183,0 112,7 30,2 369,9 23,8 105,1 75,5
Sevilla 73,7 1,0 10,0 13,9 3,2 7,6 -
Asturias? 12,7 18,1 14,9 - - 5,7 2,5
Malaga 48,2 - 9,0 - - 9,6 -
Mallorca 38,0 - 8,7 1,2 - - 3,8
Bahia de Cadiz3 n.d. - 4,9 - - 3,0 -
Zaragoza 91,4 - 5,2 - n.d. 0,2 -
Gipuzkoa 27,6 - 20,9 - - 7,0 9,9
Camp de Tarragona 8,7 2,3 8,0 - - - -
Granada 30,9 0,1 10,0 - - - -
Lleida 5,8 - 1,8 - - - 0,1
Pamplona* 33,2 - - - -
Campo de Gibraltar® - 4,1 1,2 - - - -
Girona 2,9 - 3,6 - - - -
A Coruiia 20,9 - - - - -
Leén 4,4 - n.d. - - - 0,2

*Fuente: Renfe. En todo el informe, los datos de Renfe corresponden con los de los distintos nicleos de Cercanias que, en muchos casos, tienen un
dmbito geogrdfico de actuacion diferente al de las ATP

**QOtros urbanos hace referencia en Sevilla a Alcald de Guadaira, Dos Hermanas y La Rinconada, en Asturias a Gijon y en el Camp de Tarragona a
Reus. En el Campo de Gibraltar se refieren a Algeciras, Los Barrios, San Roque y La Linea de la Concepcidn

1: Para tranvia/metro ligero y FF.CC. autonémicos son viajes-linea

2: Autobuses son viajes-red. Valores estimados a partir del valor total de cancelaciones y billete sencillo

3: Autobuses metropolitanos son viajes-red

4: Son viajes "comarcales" al no disponer de los datos de viajes de manera segregada.

5: Dato de otros autobuses urbanos de 2007

Fuente: ATP

De acuerdo con los datos reflejados en la tabla, entre las areas analizadas en total se
realizaron en 2013 mas de 2.880 millones de viajes, de los que alrededor de 1.433 millones
(49,8%) se realizaron en bus y en torno a 1.447 millones (50,2%) se realizaron en modos
ferroviarios (metro, tranvia y ferrocarril). De todos estos viajes, un total de 1.148 millones se
realizaron en bus urbano, mientras que en metro se llevaron a cabo 945 millones de viajes. En
lo que concierne a los viajes metropolitanos, algo mas de 284 millones se realizaron en
autobus, mientras que el Cercanias absorbid alrededor de 140 millones de desplazamientos.
Los viajes en modos ferroviarios en Madrid y Barcelona representan el 95,4% del total de
viajes realizados en estos modos en el conjunto de las dreas metropolitanas.

Estas cifras, comparadas con las del afio 2012 suponen una caida del 2,3% en el nimero total
de desplazamientos en transporte publico. Dentro de los modos ferroviarios, que
experimentan conjuntamente un descenso del 2,7%, los viajes en metro caen un 4,8% vy los
viajes en Cercanias un 0,9%. Por su parte, la caida en el nimero de viajes en autobus es
bastante menor, con un descenso conjunto del 1,1%, siendo la caida del autobus
metropolitano (2,9%) menor que la del autobus urbano (0,6%).

Estas cifras son consecuentes con la evolucidon desde el inicio de la crisis. Asi, si comparamos
estos datos con los de 2008 se observa que la caida acumulada alcanza valores del 8,5% en los
viajes en autobus y del 9,7% en los modos ferroviarios. A pesar de ello, algunas areas apuntan
ya a una recuperacion en el nimero de viajes en transporte publico. Algunos de estos casos
se producen puntualmente en algin modo, como el incremento en un 6% del autobus
metropolitano de Gipuzkoa, en un 2,4% en el metro de Mallorca o en un 4,4% en Cercanias de
Madlaga. En otros casos los aumentos son generalizados, como sucede en Barcelona, donde el
incremento se produce practicamente en todos los modos.
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En la Figura 7 se muestran los viajes por habitante y aiio en los diferentes modos de
transporte publico. Se puede apreciar la importancia de los modos ferroviarios en las grandes
areas, especialmente el metro, llegando a suponer un 40% de los viajes en transporte publico.
También se observa que el nimero de viajes en transporte publico por habitante es mas
elevado en las dreas mayores, superando Madrid y Barcelona el valor medio debido, por un
lado, a una oferta de servicios mas amplia y, por otro, a la mayor extension de ambas areas, lo
qgue hace que algunos desplazamientos no se puedan realizar a pie.

Figura 7 - Viajes en transporte publico por habitante en toda el area metropolitana, segtiin modo. 2013
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Salvo excepciones, se han utilizado viajes linea para autobuses y viajes red para modos ferroviarios. La poblacion
utilizada es la del drea metropolitana. Ver Tabla 5 para consultar viajes utilizados en esta figura.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP Y Renfe.

En general, se observa una disminucién del nimero de viajes en transporte publico por
habitante respecto al afio anterior, tanto en las dreas metropolitanas grandes, donde pasa de
129 a 111 de media, como en las dreas medianas y pequeias, donde pasa de 52 a 44 viajes
por habitante al afo.

Por su parte, el nUmero de viajes en autobus urbano por habitante (Figura 8) muestra una
amplia dispersidon entre las diferentes areas analizadas, variando entre los 29 viajes por
habitante de la ciudad de Girona a los 148 viajes por habitante de San Sebastian. En general,
las ciudades con mayor poblacién presentan un mayor nimero de viajes por habitante. Sin
embargo, la diferencia entre las ciudades grandes y medianas no es elevada, puesto que en
las ciudades grandes un gran numero de los desplazamientos se realizan en modos
ferroviarios.
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Figura 8 - Viajes en autobus urbano por habitante en la ciudad capital. Aiio 2013
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Otro indicador de gran utilidad en el andlisis de la demanda de transporte son los viajeros-
km, es decir, la suma de todos los kilémetros recorridos; ya que proporciona, al mismo
tiempo, informacion sobre el volumen de pasajeros y sobre la distancia recorrida por los
mismos. Debido a esto, y como se puede observar en la Tabla 6, los modos metropolitanos
presentan un valor mayor en este indicador a pesar de tener menor nimero de viajeros que
los modos urbanos, debido a las mayores distancias recorridas por los usuarios.

Entre todas las areas metropolitanas analizadas se han recorrido un total de 22.191 millones
de kildmetros, de los cuales algo mas de 8.813 millones (40%) han sido en autobus vy
alrededor de 13.378 millones en modos ferroviarios (60%). Este mayor porcentaje de los
modos ferroviarios frente al que presentaban en viajes totales (cerca del 50%) muestra que
los modos ferroviarios son usados para realizar viajes de mayor longitud.

Respecto a 2012 el numero total de viajeros-km ha disminuido un 3,3%, siendo un descenso
generalizado tanto en autobus (caida del 2,9%) como en los modos ferroviarios (retroceso del
3,5%). Estas cifras son consecuentes con el descenso generalizado de la demanda desde el
inicio de la crisis. Asi, desde el afio 2008, el nUmero de viajeros-km acumulados del autobus
ha descendido un 21,6% mientras que en los modos ferroviarios ha descendido un 16,9%. A
pesar de ello, se aprecia una cierta recuperacion en algunas ciudades: Malaga aumenta sus
viajeros-km en Cercanias un 3,5%, Gipuzkoa, lo hace en un 1,2% y Lleida y A Corufia ven
aumentados los viajeros-km del autobus en un 0,5% y 1,0% respectivamente.

Por su parte, la distancia media estimada de viaje se define como el cociente entre los
viajeros-km y el nimero de viajes. En la Tabla 7 se han recogido las distancias medias para los
viajes en los distintos modos de transporte. Las mayores distancias se obtienen en los modos
metropolitanos, con 18,5 km en autobus metropolitano, 18,2 en Cercanias y 26,0 en FEVE y
Cercanias. En cambio, como es ldgico, las distancias medias se reducen en gran medida en los
desplazamientos urbanos, con una media de 5,3 km en autobus y 5,7 en metro. Comparando
estos datos con los del afio 2012 se observa que, en término medio, la distancia media se ha
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reducido en todos los modos en torno a 1%, variando desde la reduccién en casi un 10% de la
distancia media del autobus urbano en Barcelona al aumento del 4% en los de Pamplona.

Tabla 6 - Viajeros-km anuales en transporte publico (millones). Afio 2013

Autobus Otros Autobus U Cercanias FF',CC'. Total Total
urbano autehie metropolitano Metro l\(letro Renfe* autonomicos buses FF.CC. el
urbanos ligero y FEVE

Madrid 1.098,4 59,1 3.078,0 3.552,9 64,8 3.585,2 - 4.235,5 7.202,9 11.438,4
Barcelona 512,4 704,4 1.011,7 1.849,5 109,5 2.234,2 1.094,8 2.228,5 5.287,9 7.516,4
Sevilla® 249,1 3,4 153,7 75,6 4,3 173,7 - 406,2 253,6 659,8
Asturias 153,0 109,0 459,3 - - 103,1 56,9 721,3 160,0 881,3
Malaga 219,0 - 89,9 - - 156,1 - 308,9 156,1 465,0
Mallorca 474,1 - 188,9 7,0 - - 102,6 663,0 109,6 772,6
B. Cadiz n.d. - 99,5 - - 71,5 - 99,5 71,5 171,0
Zaragoza n.d. - n.d. - n.d. 2,1 - n.d. 2,1 2,1
Gipuzkoa 189,1 - n.d. - - 125,7 n.d. 189,1 125,7 314,8
Granada n.d. n.d. 134,1 - - - - 134,1 - 134,1
Lleida n.d. - 33,1 - - - 2,3 33,1 2,3 35,4
Pamplona —_— 1224 — - - - - 122,4 - 122,4
C. Gibraltar? - 3,6 18,5 - - - - 22,1 - 22,1
A Coruia 75,2 - - - - - - 75,2 - 75,2
Leén? 28,4 - n.d. - - - 6,3 28,4 6,3 34,8

*Fuente: Renfe. En todo el informe, los datos de Renfe corresponden con los de los distintos nucleos de Cercanias, que

en muchos casos, tienen un dmbito geogrdfico de actuacion diferente al de las ATP

1: En otros autobuses urbanos sélo estdn incluidos los de Dos Hermanas

2: Dato de otros autobuses urbanos de 2007

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Tabla 7 - Distancia media estimada de los viajes (km). Afio 2013

Autobuls  Otros autobuses Autobus Tranvia/Metro Cercanias  FF.CC. autonémicos y
urbano urbanos metropolitano Metro ligero Renfe FEVE

Madrid 2,7 1,6 18,0 6,3 4,5 15,6 -
Barcelona 2,8 6,3 33,5 5,0 4,6 21,3 14,5
Sevilla 3,4 3,4 15,4 5,4 1,3 22,7 -
Asturias 12,0 6,0 n.d. - - 18,1 23,0
Malaga 4,5 - n.d. - - 16,3 -
Mallorca 12,5 - 21,7 5,8 - - 27,0
Bahia de Cadiz n.d. - 20,5 - - 24,1 -
Zaragoza n.d. - n.d. - - 9,9 -
Gipuzkoa 6,9 - n.d. - - 18,0 n.d.
Granada n.d. n.d. 13,4 - - - -
Lleida n.d. - 18,4 - - - 32,1
Pamplona 3,7 - - - -
Campo de Gibraltar - 0,9 15,8 - - - -
A Coruia 3,6 - - 6,3 4,5 15,6 -
Le6n 6,5 - n.d. 5,0 4,6 21,3 14,5

Se ha utilizado viajes-linea para buses (salvo en B. de Cddiz, Asturias y Granada que se han usado viajes-red) y viajes-
red para ffcc. Elaborado a partir delos datos de las tablas Tabla 5 y Tabla 6.
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4 Oferta de transporte

En este capitulo se recogen indicadores que caracterizan la oferta de transporte publico en las
distintas dreas metropolitanas: servicios de autobuses y redes ferroviarias, bicicletas publicas
y taxis. En el caso de los servicios de autobus y ferroviarios también se presentan cifras sobre
calidad y sobre sistemas ITS. Por ultimo, se recogen indicadores relativos a infraestructura
viaria, carriles bus, carriles bici y aparcamientos.

Este apartado describe las caracteristicas de las redes de transporte publico existentes en las
areas metropolitanas: las lineas de autobuses y las redes ferroviarias.

La Tabla 8 presenta indicadores que detallan las caracteristicas mas importantes de las redes
de autobuses: numero de lineas, extension de la red de lineas, nimero de paradas y longitud
media de las lineas. Los dos primeros estan relacionados con la extensidn del servicio y el area
cubierta, y el tercero con la accesibilidad que proporciona a la poblacion.

Tabla 8 - Caracteristicas de las redes de autobuses. Afio 2013

N2 de lineas Longitud de lineas (km) N2 de Paradas lineas Lol me(ii:\)de ial=a
Bus S::z: Bus Bus S::z: Bus Bus S::z: Bus Bus bo:;:: Bus
Urbano Metrop. | Urbano Metrop. | Urbano Metrop. | Urbano Metrop.
urbanos urbanos urbanos urbanos

Madrid 204 109 324 3.578 1.584 19.010 | 10.688 3.923 16.823 18 15 59
Barcelona 102 226 352 1.582 2.338 10.251 5.252 8.992 8.914 16 10 29
Sevillat 41 11 57 615 206 2.380 1.980 337 2.711 15 19 42
Asturias? 13 15 934 200 362 14.089 852 1.213 34.900 15 24 44
Malaga® 43 - 93 701 - 4.260 1.899 - 3.547 16 - 46
Mallorca 31 - 96 794 - 9.214 2.007 - 4.098 26 - 96
Bahia de Cadiz n.d. - 58 n.d. - 4.225 n.d. - 1.108 n.d. - 73
Zaragoza 42 - 19 641 - 1.184 1.968 - 399 15 - 62
Gipuzkoa 27 - 163 505 - n.d. 1.298 - 4.878 19 - n.d.
C. de Tarragona 17 12 73 351 253 2.413 604 422 2.084 21 21 33
Granada 27 n.d. 58 370 n.d. 1.505 n.d. n.d. n.d. 14 n.d. 26
Lleida 11 - 59 150 - 2.274 350 - 1.054 14 - 39
Pamplona — 24 385 837 16
C. de Gibraltar - 28 14 - n.d. 869 - n.d. 381 - n.d. 62
Girona* 10 - 18 106 - 695 289 - 390 11 - 39
A Corufia 24 - - 348 - - 1.098 - - 14 - -
Le6n 14 - - 180 - - 471 - - 13 - -

1: Otros autobuses urbanos: Dos Hermanas, Alcald Guadaira, La Rinconada y Mairena del Alcor.

2: Numero de lineas: 338 lineas regulares y 596 lineas escolares. Niumero de paradas linea: 25.151 lineas regulares y
9.749 rutas escolares. Datos de longitud de lineas y paradas lineas de 2011. En las mediciones se han excluido los
trazados que discurren dentro de las dreas urbanas de Oviedo, Gijdn, Avilés, Mieres, Pola de Siero y Langreo (Emtusa y
TUA).

3: Existe un aumento significativo en la longitud y niumero de paradas, fundamentado en la incorporacion de los
tramos compartidos de transporte urbano y metropolitano.

4: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos. El numero de paradas corresponde a paradas-red

Fuente: ATP y elaboracién propia a partir de datos de las ATP

Con respecto a afios anteriores, se observa que el nimero de lineas tiende a disminuir en casi
todas las areas metropolitanas, como resultado de una reordenacién de la red de autobuses.
El caso mas claro se encuentra en Madrid, con una reduccién total de 46 lineas respecto a
2012. Le siguen Barcelona y Sevilla, con 9 y 6 lineas menos respecto al afo anterior,
respectivamente. Esta reduccion en el nimero de lineas provoca, en general, que la longitud
de lineas también disminuya en una proporcion similar. Sin embargo, se observan casos entre
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las dreas metropolitanas mas pequefias donde no es asi. Lleida, pese a contar con 7 lineas
menos en su ambito urbano respecto a 2012 (disminucion del 39%), consigue que la longitud
de lineas solamente se reduzca en un 19,8%. Este fendmeno es debido a una reestructuracion
de la red de autobuses, en la que se suprimen varias lineas y se prolongan las sobrantes, con
el objetivo de ofertar una cobertura similar a la existente con anterioridad. Respecto a 2012,
destaca el aumento de 20 lineas regulares de Asturias, donde también se han contabilizado
las lineas escolares en ambito metropolitano, que ascienden a 596.

El nimero de paradas linea, que revela la accesibilidad que se proporciona a la poblacion,
experimenta una disminucidn en las dreas metropolitanas que reducen el numero de lineas.
No obstante, cabe destacar el caso de Sevilla en su dmbito urbano, en el que se produce un
aumento de 100 paradas linea respecto a 2012, debido a la modificacion de algunas lineas y a
la creacion de una nueva. La ultima columna muestra la longitud media de las lineas,
pudiéndose comparar las areas metropolitanas entre si. En 2013 toma como valor medio 16
km para los servicios urbanos, y algo mas del triple (50 km) para los metropolitanos. Ademas,
el rango en que se situa la longitud media de lineas de los servicios urbanos (de 11 a 26 km)
esta mas acotado que el rango en que se sitdan los servicios metropolitanos (de 26 a 96 km).

Analizando la trayectoria de estos indicadores a lo largo de los ultimos afios, se observa que
no han variado en exceso. Por tanto, se puede concluir que 2013 es el afio en el que se han
producido mayores reestructuraciones en las redes de autobuses, persiguiendo una
disminucion de costes y una mayor eficiencia del sistema de transporte.

La Tabla 9 recoge el tamafio de las flotas de autobuses, por tipo de vehiculo y area
metropolitana. Por lo general, la flota urbana de autobuses es superior a la metropolitana
para poder mantener frecuencias mds altas. En todos los ambitos, los vehiculos mayoritarios
son los autobuses estdndar (de 12 m), predominando sobre los autobuses articulados o
microbuses, con mayor peso en dreas urbanas. La justificacion radica en la mayor diversidad
de necesidades que se producen en las ciudades: vehiculos mas pequefios (microbuses) para
centros urbanos o cascos histdricos, y vehiculos mas grandes (articulados) para corredores
con volumenes importantes de demanda. Los microbuses suponen, de media, un 4,2% de la
flota urbana y un 2,4% de la flota metropolitana. Por otro lado, un 16,3% de los autobuses
urbanos, y un 3,2% de los metropolitanos son articulados.

Madrid y Mallorca son las Unicas dreas en las que los microbuses y los autobuses articulados
tienen una presencia destacada en la corona metropolitana. Con respecto a Mallorca, cabe
destacar la inclusién de 12 microbuses en su flota de autobuses urbanos, mientras desecha el
mismo numero de autobuses estandar. Madrid y Zaragoza componen las areas que han
prescindido de un mayor nimero de autobuses en su dmbito urbano respecto a 2012, con
una reduccion de 100 y 40 autobuses, respectivamente. En dmbito metropolitano, destaca
Sevilla con una disminucion en su flota de autobuses de 19 unidades respecto al afio anterior.
Contrastando estos datos, que salvo en los casos anteriores apenas han variado, con el
descenso generalizado en el nimero de lineas, se puede concluir que las reestructuraciones
acometidas en las redes de autobuses durante 2013 no conllevan por lo general reducciones
en las flotas de autobuses.
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Tabla 9 - Tamaiio de las flotas de autobuses (niumero de vehiculos). Afio 2013

Autobus urbano capital Otros autobuses urbanos Autobus metropolitano Total
M E A Total 1] E A Total 1] E A Total buses
Madrid 50 1768 85 1.903 4 144 0 148 29 1.663 46 1.738 3.789
Barcelona 72 630 289 991 820 520 2.331
Sevillat 7 303 87 397 14 3 0 17 4 133 3 140 554
Asturias? 4 30 31 65 0 67 16 83 742 890
Malaga 4 184 62 250 - - - - 0 85 15 100 350
Mallorca? 14 121 46 181 - - - - 31 185 45 261 442
B. Cadiz n.d. n.d. n.d. n.d. - - - - 0 81 21 102 102
Zaragoza 11 229 74 314 - - - - 3 48 0 51 365
Gipuzkoa 8 86 26 120 - - - - n.d. n.d. n.d. n.d. 120
C. Tarragona 0 66 0 66 2 13 0 15 8 142 0 150 231
Granada 20 —160 — 180 n.d. n.d. n.d. n.d. 10 111 0 121 301
Lleida 1 38 4 43 - - - - 6 93 0 99 142
Pamplona 3 78 59 140 140
C. Gibraltar - - - - n.d. n.d. n.d. n.d. 2 22 0 24 24
Girona* 8 25 0 33 - - - - 4 43 0 47 80
A Corufia 0 74 19 93 - - - - - - - - 93
Le6n 2 34 0 36 - - - - - - - - 36

LEYENDA: M=Microbus; E: Estandar; A=Articulado

1: Otros autobuses urbanos incluye: Dos Hermanas, La Rinconada, Alcald de Guadaira y Mairena del Alcor.
2: Dato de flota de autobuses metropolitanos de 2012.

3: Los datos de autobuses simples son de 2010.

4: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos.

Fuente: ATP

Una vez se han caracterizado de forma general las redes de autobuses de las areas
metropolitanas, se antoja necesario compararlas para extraer conclusiones mds detalladas.
Para ello, es necesario normalizar los datos, toda vez que los datos que proporciona la Tabla 8
son cifras absolutas, que no tienen en cuenta las importantes diferencias de tamafio vy
poblacidn entre unas areas y otras. Los indicadores mas apropiados para reflejar estas
consideraciones son la densidad de lineas y paradas, tanto por poblacién como por superficie.
La densidad por poblacidn varia segun el volumen de oferta, y con la poblacidn. En cambio, la
densidad por superficie, salvo ampliacion del ambito de actuacidn por parte de la ATP, variara
solamente con los cambios en el servicio ofertado. Por tanto, la primera es mas apropiada
para comparar areas, mientras que la segunda permite estudiar la evolucion de los servicios
en un area a lo largo del tiempo.

La Figura 9 representa la densidad de lineas de autobus, tanto por superficie como por
habitante. Como media, las dreas metropolitanas cuentan con 4,25 km por 1.000 habitantes y
2,13 km por km?2. En Asturias y Mallorca, la densidad de lineas por habitante es muy elevada
(mayor de 10 km/1.000 habitantes), especialmente si se compara con la densidad por
superficie, la cual presenta en estas areas valores mas bajos que la media, debido a la
dispersion de sus poblaciones, caracteristica que complica la gestidn eficiente de los servicios
de transporte publico. Respecto a la densidad de red por superficie, los valores mas altos los
presentan A Corufia, Barcelona y Pamplona, con valores superiores a 3,5 km/km?. A Corufia y
Pamplona tienen, ademas, densidades de red por habitante pequefias, a causa de la
compacidad de su poblacion, resultando un caso contrario a los ejemplos anteriores. Las
diferencias de tamafio entre las distintas dreas no parecen marcar desigualdades significativas
en la densidad de sus redes.
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Figura 9 - Densidad de las lineas de autobuses. Afio 2013
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Bahia de Cddiz: sélo autobus metropolitano.

Campo de Gibraltar: sélo autobus metropolitano.
Girona: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos.
Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de las ATP.

En la Figura 10 se representa la densidad de las paradas por superficie y por habitante, que
da una idea de la accesibilidad de la poblacidn a los servicios. Como media, existen 5 paradas
por cada millar de habitantes y 4 paradas por km?. A Corufia y Pamplona destacan en cuanto a
accesibilidad geografica, con valores de paradas por superficie mayores de 8 paradas/km?,
debido a que se tratan de nucleos poblacionales densos. Respecto al nimero de paradas por
habitante, Asturias presenta el valor mas alto, con casi 20 paradas/1.000 habitantes, a la que
sigue Gipuzkoa, con un valor préximo a 9 paradas por mil habitantes. A efectos comparativos,
es necesario tener presente que en A Coruiia solamente se considera el servicio urbano de
autobus y la poblacion y superficie del municipio, a excepcion del resto en los que se
considera toda el drea metropolitana.

Figura 10 - Densidad de paradas en las lineas de autobuses. Ao 2013
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Bahia de Cddiz: sélo autobus metropolitano.

Campo de Gibraltar: sélo autobus metropolitano.

Girona: El nimero de paradas corresponde a paradas-red. Faltan datos de 3 operadores metropolitanos.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP.

A continuacion se recogen las caracteristicas basicas de las redes ferroviarias y el material
rodante (Tablas 10 y Tabla 11). El orden de magnitud de los indicadores es diferente al caso
de los servicios de autobus debido, por un lado, a que las redes ferroviarias son menos
extensas que las de autobuses y, por otro, las definiciones de longitud de red son diferentes
(en el caso de los autobuses se contabiliza la longitud de ida y vuelta de las lineas, mientras
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gue en el caso de los servicios ferroviarios solamente se tiene en cuenta la longitud entre las
paradas extremas). En cuanto a las paradas, en los modos ferroviarios una estacion se
contabiliza como una Unica parada aunque pasen varias lineas por ellas, al contrario que en
los autobuses.

Como es ldgico, los servicios ferroviarios mds importantes son los que se encuentran en las
grandes ciudades (Madrid, Barcelona y Sevilla). Entre ellas, destaca la red de metro de
Madrid, que cuenta con 287 km, y la red de Cercanias de Barcelona, con una longitud de
456,4 km (a pesar de haber sufrido una reduccién de 6,7 km respecto a 2012). El numero de
lineas y las longitudes de red (Tabla 10) se mantienen constantes respecto al afio anterior en
practicamente todos los casos, a excepcion de la citada Barcelona.

El material rodante de los modos ferroviarios (Tabla 11) tampoco ha variado significa-
tivamente respecto a los tres ultimos afios. El caso mas resefable sucede en caso del metro
en Madrid, que ha invertido en ampliar su flota de coches en un 4% respecto a 2012, mientras
que ha prescindido de un 7% de su flota de trenes respecto al mismo periodo. Varias areas
metropolitanas disponen de un parque de coches y trenes ligeramente mayor respecto a afios
anteriores, como son los casos del Cercanias y de FGC de Barcelona, el metro y los FF.CC
autondémicos de Mallorca, el Cercanias de Asturias y FEVE de Ledn. Sin embargo, también se
han producido ligeras reducciones en el parque de vehiculos de los servicios ferroviarios,
entre las que destaca la supresion de 6 trenes en FEVE de Asturias.

Tabla 10 - Caracteristicas de los modos ferroviarios. Afio 2013

N2 de lineas Longitud red (km) N2 de estaciones de la red
Tranvia/ , FF.CC. Tranvia/ , FF.CC. Tranvia/ ) FF.CC.
Metro  Metro c:I::fZI: * autoném. | Metro  Metro ceR':::;:s autoném. | Metro  Metro CeR::f:': *  autoném.
ligero y FEVE ligero y FEVE ligero y FEVE
Madrid 12 4 9 - 287,0 35,5 357,9 - 238 56 89 -
Barcelona 11 6 6 8 115,2 29,1 456,4 121,9 161 56 109 54
Sevilla 1 1 5 - 18,1 2,2 220,7 - 21 5 33 -
Asturias - - 3 5 - - 117,2 268,1 - - 43 119
Malaga - - 2 - - - 67,1 - - - 24 -
Mallorca? 1 - - 2 8,7 - - 105,6 9 - - 22
B. Cadiz - - 2 - - - 61,4 - - - 14 -
Zaragoza - 1 1 - - 26,0 16,6 - - 50 6 -
Gipuzkoa - - 1 2 - - 82,2 n.d. - - 29 28
Lleida - - - 1 - - - 88,3 - - - 17
Le6n? - - - 1 - - - 115,8 - - - 44

1: Datos de longitud red y nimero de estaciones de metro correspondientes a 2012.
2: Se considera la linea de cercanias de FEVE Ledn-Guardo
*Fuente: Renfe / Fuente: ATP

Tabla 11 - Parque de coches y trenes de los modos ferroviarios. Afio 2013

Metro Tranvia Cercanias Renfe* FF.CC. autonémicos y FEVE

Coches Trenes Trenes Coches Trenes Coches Trenes
Madrid 2.394 296 44 1.330 275 - -
Barcelona 816 165 41 705 202 310 88
Sevilla n.d. 21 4 84 18 - -
Asturias - - - 48 16 n.d. 43
Malaga - - - 32 8 - -
Mallorca 14 7 - - - 117 39
Bahia de Cadiz - - - 26 7 - -
Zaragoza - - 13 6 2 -
Gipuzkoa - - - 36 12 n.d. n.d.
Lleida - - - - - 3 1
Ledn - - - - - n.d.

*Fuente: Renfe / Fuente: ATP
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Al igual que ocurria con los viajes en autobus, la diversidad de areas metropolitanas obliga a
normalizar algunos indicadores por poblaciéon y por superficie. Asi, las Figuras 11 y 12
muestran la densidad de red y de estaciones, segun la poblacién y la superficie de las areas
metropolitanas. Por lo general, la densidad de red ferroviaria es mayor para los grandes
nucleos de poblacién, donde dichos modos son mas eficientes, con una media de 145 km de
red por millén de habitantes y 57 km de red por 1.000 km?. Estos valores no son comparables
con los publicados en el informe anterior, ya que no se incluyen las areas de Valencia y
Alicante. Entre todas las dreas, destaca Asturias con una densidad de 358 km por millon de
habitantes, gracias a la gran longitud de lineas de cercanias de FEVE, y Barcelona, con 223 km
de red por 1.000 km?2.

Figura 11 - Densidad de la red ferroviaria. Afio 2013
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Gipuzkoa no incluye estaciones de ferrocarriles autonémicos.
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de las ATP y Renfe

Figura 12 — Estaciones de la red ferroviaria. Afio 2013
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Gipuzkoa no incluye estaciones de ferrocarriles autonémicos.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y Renfe

En cuanto a la densidad de estaciones (Figura 12), destacan Asturias, con el mayor nimero de
estaciones por poblacién, y Barcelona, con el mayor nimero de estaciones por superficie. En
este sentido, las estaciones por millon de habitantes en el caso de Asturias suponen el 25%
del total de las dreas metropolitanas estudiadas, mientras que el nimero de estaciones por
1.000 km? de Barcelona supone el 42,5% del total. Al comparar estas densidades con las de
los autobuses (la densidad media de paradas de autobus es de 5.000 por millén de habitantes
y 4.000 por 1.000 km?) se pone de manifiesto la distinta funcionalidad de ambos modos: los
ferroviarios son masivos y cuentan con una red menor, mientras que los autobuses presentan
una red mas capilar.
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Una vez analizados los indicadores dependientes de la infraestructura, en este apartado se
muestran los datos del servicio ofertado. La Tabla 12 presenta el numero de operadores
publicos y privados de los servicios de autobus. Es muy habitual la coexistencia de un
operador publico con varios privados, en particular en las dreas mas grandes. Sin embargo,
todas las areas metropolitanas pequefias, con la excepcidn de Girona en su dambito urbano,
explotan los servicios de autobuls mediante concesiones con varios operadores privados. El
hecho de que existan varios operadores exige un esfuerzo de coordinacidn y programacion
del conjunto de los transportes urbanos, que recae generalmente, en la Autoridad de
Transporte Publico (ATP). En el caso de los servicios de autobuses metropolitanos, la mayoria
de operadores son privados, a excepcidén de Asturias, Mallorca y Gipuzkoa. De la Tabla 12 se
deduce que el 19,3% de los operadores de autobuses urbanos y el 1,6% de los operadores de
autobuses metropolitanos son empresas publicas.

Tabla 12 - Operadores de los servicios de autobus. Afo 2013

N2 operadores publicos N2 operadores privados
Autobus Otros Autobus Autobus Otros Autobus
urbano e metropolitano urbano LTS metropolitano

urbanos urbanos
Madrid 1 3 0 0 20 21
Barcelona 1 3 0 3 16 26
Sevilla 1 0 0 2 4 7
Asturias 0 1 1 1 0 44
Malaga 1 - 0 0 - 10
Mallorca 1 - 1 0 - 14
B. Cadiz - 0 0 - 10
Zaragoza 0 - 0 1 -
Gipuzkoa 1 - 1 0 -
C. Tarragona 1 1 0 0 0 7
Granada 0 n.d. 0 3 n.d. 14
Lleida 0 - 0 1 - 10
Pamplona — 0 1
C. Gibraltar - 0 0 - 3 4
Gironat 1 - 0 0 - 4
A Coruiia - 0 1
Ledn 0 - - 1 - -
1: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos. El nimero de paradas corresponde a paradas-red
Fuente: ATP

Las Tablas 13 y 14 muestran los indicadores de vehiculos-km y plazas-km, ambos
independientes de la infraestructura. La oferta de los servicios se mantiene en una dindmica
negativa, en la que por tercer aifio consecutivo se observa una reduccién general en casi todas
las areas metropolitanas. Madrid es una de las mas perjudicadas respecto a 2012, con
disminuciones del indicador de vehiculos-km (Tabla 13) del 7% y el 11% en autobus
metropolitano y metro, respectivamente. A pesar de ello, Madrid sigue siendo el drea que
provee la mayor oferta de transporte publico por poblacién y superficie. La nota positiva la
encontramos en el caso de Cercanias de Renfe, que han incrementado los vehiculos-km
ofertados en varias areas andaluzas -Sevilla, Malaga y Bahia de Cadiz- en un 35% respecto a
2012. Mas alla del caso de Madrid, y al contrario que en afios anteriores, cabe destacar que
no se han producido reducciones importantes en este indicador. Por tanto, y pese al contexto
de crisis, en este periodo presenciamos grandes esfuerzos por parte de las Autoridades de
Transporte para mantener la oferta de servicios, de forma que el servicio prestado siga siendo
de calidad.
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El indicador de plazas-km ofertadas (Tabla 14) sigue una tendencia similar al caso anterior,
con disminuciones en casi todas las areas metropolitanas. Respecto a 2012, de nuevo destaca
el caso de Madrid, que a pesar de soportar disminuciones en el indicador de plazas-km del
7,4% y el 10,6% en los casos del autobus metropolitano y metro, respectivamente,
experimenta un aumento en el autobus urbano del 5,3%. Durante 2013, Barcelona ofrece un
mayor nimero de plazas-km en los modos ferroviarios respecto al afio anterior, aunque si se
atiende al sumatorio global de todos sus modos, el indicador de plazas-km disminuye,
siguiendo la tendencia general. No obstante, estas disminuciones son moderadas, lo que
refuerza la idea del mantenimiento de la oferta de servicios por parte de las ATP.

Tabla 13 - Vehiculos-km por afio (millones). Afio 2013

Autobus Otros Autobus UETEY Cercanias FF.CC. Total Total
urbano LIS metrop. Metro l\.lletro Renfe* auton.y buses FF.CC.
urbanos ligero FEVE

Madrid 91,8 20,0 157,0 169,2 13,3 144,2 - 268,8 326,7
Barcelona 40,8 49,5 39,7 84,3 2,5 106,5 30,5 130,0 223,8
Sevilla 18,0 1,0 11,0 2,0 0,2 13,1 - 30,0 15,3
Asturias® 4,0 4,8 n.d. - - 7,6 3,7 8,8 11,3
Malaga 10,5 - 8,6 - - 5,9 - 19,1 5,9
Mallorca 12,5 - 10,9 0,2 - - 1,7 23,4 1,9
Bahia de Cadiz n.d. - 4,7 - - 3,5 - 4,7 3,5
Zaragoza 19,1 - n.d. - n.d. 0,6 - 19,1 0,6
Gipuzkoa 6,2 - n.d. - - 5,8 n.d. 6,2 5,8
Camp de Tarragona 2,9 0,8 12,9 - - - - 16,6 -
Granada 6,8 n.d. 7,7 - - - - 14,4 -
Lleida 1,7 - 3,8 - - - 0,1 5,5 0,1
Pamplona E— 7,6 E— - - - - 7,6 -
Campo de Gibraltar - n.d. 1,6 - - - - 1,6 -
Girona n.d. - 0,2 - - - - 0,2 -
A Corufia 5,7 - - - - - - 57 -
Le6n? 0,1 - n.d. - - - 0,5 0,1 0,5

Nota: En el caso de los modos ferroviarios se contabiliza el nimero total de coches existente en el parque, excepto en
el tranvia, en el que se contabiliza el nimero total de trenes.

1: En Asturias y Ledn, los datos de FEVE son trenes-km

*Fuente: Renfe

Fuente: ATP y FEVE

Tabla 14 - Plazas-km ofertadas por aiio (millones). Afio 2013

Autobus Otros Autobus U/ Cercanias FF.CC. Total Total
urbano LI metrop. Metro I\_/Ietro Renfe* auton.y buses FF.CC.
urbanos ligero FEVE

Madrid 7.898 1.286 9.656 30.757 372 10.588 - 18.840 41.718
Barcelona 3.357 3.713 3.176 15.449 475 8.234 3.843 10.246 28.001
Sevilla 1.573 28 792 368 47 744 - 2.393 1.158
Asturias 477 498 n.d. - - 441 325 975 766
Malaga 1.161 - 710 - - 328 - 1.871 328
Mallorcat 1.336 - 679 n.d. - - n.d. 1.336 679
Bahia de Cadiz n.d. - 365 - - 198 - 365 198
Zaragoza n.d. - n.d. - n.d. 35 - n.d. 35
Gipuzkoa 86 - n.d. - - 468 n.d. 86 468
Camp de Tarragona 267 71 692 - - - - 1.030 -
Lleida 170 - 180 - - - 46 350 46
Pamplona ——————— 866 — - - - - 866 -
Campo de Gibraltar - n.d. 90 - - - - 90 -
Girona n.d. - 15 - - - - 15 -
A Corufia 604 - - - - - - 604 -
Ledn 161 - n.d. - - - 37 161 37

1: Fuente de metro y ff.cc. autonémicos: SFM.
*Fuente: Renfe
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Con el objetivo de poder comparar las areas metropolitanas, en las Figuras 13 y 14 se
representan los indicadores normalizados de vehiculos-km y plazas-km por poblacién y por
superficie. De nuevo se observa que en las dreas mas compactas, la oferta por superficie es
mayor (A Coruiia y Pamplona). La oferta por habitante de servicios de autobus es mas amplia
en ciudades medias, ya que en ciudades grandes entra en competencia con los modos
ferroviarios, especialmente importantes en Madrid y Barcelona.

Figura 13 - Densidad de vehiculos-km ofertados, por poblacién y superficie. Afio 2013
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Figura 14 - Densidad de plazas-km ofertadas, por poblacion y superficie. Afio 2013
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos facilitados por las ATP y Renfe
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En la Tabla 15 se presenta la ocupacién media por vehiculo ofertado (nimero de viajeros por
vehiculo), que se obtiene dividiendo los viajeros-km entre los vehiculos-km. La ocupacidn
media de los modos ferroviarios en las areas donde existen, es, por lo general, mayor a la de
los autobuses, a pesar de sus frecuencias inferiores, como corresponde a modos de alta
capacidad. En cuanto a los servicios de autobuses urbanos y metro, las ciudades medianas y
pequefias cuentan con mds pasajeros por vehiculo que ciudades mds grandes. En los
autobuses interurbanos, sin embargo, existen mas pasajeros por vehiculo en areas
metropolitanas mas grandes, como Madrid o Barcelona.

Tabla 15 - Balance demanda-oferta: ocupacion media de vehiculos segin modos (pasajeros por
vehiculo). Aiio 2013

Autobus Otros Autobus UL Cercanias FF,' CC_.
urbano autobuses metropolitano Metro l\{letro Renfe* autonomicos y
urbanos ligero FEVE

Madrid 12,0 3,0 19,6 21,0 4,9 24,9 -
Barcelona 12,6 14,2 25,5 21,9 43,8 21,0 35,9
Sevilla 13,8 3,4 14,0 37,7 21,5 13,3 -
Asturias 38,3 22,9 n.d. - - 13,5 15,5
Malaga 20,9 - n.d. - - 26,5 -
Mallorca 37,9 - 17,3 35,0 - - 60,4
Bahia de Cadiz n.d. - 21,0 - - 20,7 -
Zaragoza n.d. - n.d. - n.d. 3,5 -
Gipuzkoa 30,5 - n.d. - - 21,8 n.d.
Granada n.d. n.d. 17,5 - - - -
Lleida n.d. - 8,7 - - - 20,4
Pamplona —FFF—— 16,1 _— - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. 11,3 - - - -
A Coruiia 13,2 - - - - - -
Ledn n.d. - - - - - 13,7

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP, Renfe y FEVE

Figura 15 - Balance demanda-oferta: ocupacion media por vehiculo. Afio 2013
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Ver Tabla 15 para consultar los modos utilizados en la elaboracion de esta figura. Algunas dreas no disponen de
informacidn en algunos modos, por lo que no aparecen reflejados en la figura.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP y Renfe
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El servicio de transporte maritimo de Bahia de Cadiz estd integrado dentro de la red de
transporte metropolitano del Consorcio y, por tanto, en este apartado se presentan los datos
conjuntos de la red, la demanda, la oferta y otras caracteristicas del servicio.

Tabla 16 — Caracteristicas del servicio maritimo de Bahia de Cadiz. Afio 2013

Red Oferta del servicio

Longitud-lineas (km) 21 Velocidad comercial (km/h) 16,9
Ndmero de atraques-red 3 Frecuencia media en hora punta (min) 30
NUmero de atraques-linea 4 Veh-km (millones) 0,132
Ndmero de operadores privados 1 Plazas-Km (millones) 19,84
Ndmero de lineas 2 Amplitud horaria (horas) 14,5
Demanda

Viajeros anuales 420.000 Servicios ITS

Viajeros-km anuales 3.690.000 N2 de paradas con informacion en tiempo real 3
Caracteristicas de la flota Planificacién de viajes Si
Edad media (afios) 6,80 Gestién del transporte intermodal No
Numero de barcos 4 % de la flota con e-ticketing Si
Plazas sentadas 150 Intercambio de datos (entrada/salida) Si
Equipado para PMR Si % de la flota con cobertura SAE 100%

Fuente: CTBC

Desde su inauguracion en junio de 2006, la oferta del servicio maritimo de Bahia de Cadiz no
ha variado significativamente. Unicamente se observa una reduccién de 1,33 millones de
plazas-km ofertadas respecto a 2012. En cuanto a la demanda, el servicio comenzo con cerca
de 450.000 viajeros anuales durante 2007, aunque posteriormente, en el contexto de la crisis
econdmica, los viajeros descendieron hasta situarse por debajo de 380.000 en 2009. En el
periodo 2011-2013 se observa una tendencia de mejora en este sentido, con una
recuperacién en el nimero de usuarios que se sitia en 420.000 en 2013, lo que pone de
manifiesto que el servicio se encuentra en una fase de auge, incrementando su cuota de
mercado cada aino.

El primer paso para lograr una movilidad sostenible es disminuir la dependencia del vehiculo
privado. Para ello, se puede recurrir a tres campos principales de actuacidn: planificacion
urbana, restricciones a la circulacién automovilistica y transporte publico de calidad. La
mejora de la calidad de los servicios de transporte publico puede desempefiar un papel
fundamental para fomentar su uso. Muchos aspectos son los que influyen en la calidad del
servicio percibida por el usuario. Asi, los mas valorados en los trayectos urbanos son el
tiempo y la fiabilidad. La fiabilidad, mas critica en el transporte en superficie, depende en
gran medida de la congestidn del trafico, aunque aspectos como la implantacién de sistemas
ITS o carriles bus pueden incrementarla. Por otra parte, el tiempo total de viaje depende del
tiempo de espera y del tiempo de recorrido, que pueden medirse con los indicadores de
velocidad comercial y frecuencia.

En la Tabla 17 se muestra la velocidad comercial media de los diferentes servicios de
transporte publico. Los autobuses urbanos circulan a una velocidad media menor (13,8 km/h),
como consecuencia de las caracteristicas propias de la circulacion en la ciudad, y la menor
distancia entre paradas. Este valor no depende del tamario de la ciudad, pues no se observan
diferencias significativas entre la velocidad comercial de las areas grandes y pequefias. La
importancia del metro en grandes ciudades radica en que no esta influenciado por el trafico,
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por lo que se trata de un modo mas fiable y a su vez presenta una velocidad media mayor
(31,4 km/h), debido a que sus paradas estan mas espaciadas. El tranvia, en cambio, tiene una
velocidad comercial menor que en el caso del metro, siendo su media de 17,8 km/h. Las
velocidades de los autobuses metropolitanos oscilan entre los 20,8 y los 36,6 km/h, superior a
la de los autobuses urbanos, ya que gran parte de sus recorridos se realizan fuera de la trama
urbana, y existe mayor distancia entre paradas. Los trenes de cercanias, autondmicos y FEVE
son los mas rapidos, suelen tener pocas estaciones y, por regla general, necesitan de otros
modos suplementarios de acceso.

Respecto al afio anterior, en el que la velocidad comercial de los autobuses urbanos aumenté
en las areas metropolitanas grandes, y disminuyé en areas mas pequefias, se presenta un
escenario sin apenas modificaciones. El Unico caso destacable es el metro de Madrid, que ha
sufrido una disminucion en su velocidad comercial pasando de los 30,9 km/h en 2012 a los
28,0 km/h en 2013.

Tabla 17 - Velocidad comercial. Media diaria anual (km/h). Afio 2013

Autobuis Otros Autobus UL/ Cercanias FF'FC'.
N — autobuses el Metro l\.lletro Renfe autonémicos
urbanos ligero y FEVE

Madrid 13,5 n.d. n.d. 28,0 23,2 51,2 -
Barcelona 12,3 12,8 34,6 27,8 18,7 49,3 41,2
Sevilla® 13,3 11,8-17,6 24,0 29,3 10,4 58,8 -
Asturias 14,0 14,1 n.d. - - 51,5 44,8
Malaga 14,0 - 36,0 - - 42,7 -
Mallorca? 17,0 - 33,0 40,6 - - 63,5
Bahia de Cadiz n.d. - 36,6 - - 62,7 -
Zaragoza® 13,7 - 33,0 - 19,0 44,0 -
Gipuzkoa 17,6 - n.d. - - 52,1 n.d.
Camp de Tarragona 12,2 13,8 31,5 - - - -
Granada 12,3 n.d. 20,8 - - - -
Lleida 11,6 - 33,6 - - - 50,0
Pamplona — 133 E— - - - -
Girona 15,0 - 35,8 - - - -
A Coruia 14,5 - - - - - -
Le6n 12,4 - n.d. - - - 46,3

1: Otros autobuses urbanos: dato de 2012. Las velocidades comerciales para otros autobuses urbanos varian: Urbano
Alcald de Guadaira 15,5 km/h, Urbano Dos Hermanas 17,6 km/h, Urbano la Rinconada 17,2 km/h, Urbano Mairena
del Alcor 11,8 km/h

2: Dato de autobus metropolitano de 2011.

3: Dato de tranvia de 2012.

Fuente: ATP y Renfe

En la Tabla 18 se muestra el intervalo medio en hora punta por modo de transporte. A pesar
de que en la mayoria de las ocasiones se utilizan los términos frecuencia e intervalo
indistintamente, es necesario aclarar que la frecuencia de paso de los autobuses mide el
numero de veces que pasa un autobus por unidad de tiempo, mientras que el intervalo mide
el tiempo que transcurre entre el paso de 2 autobuses. El intervalo determina el tiempo de
espera, el mas penalizado y peor percibido por el usuario. Los intervalos medios mas bajos
tienen lugar en el metro, donde los viajeros suelen esperar de 3 a 4 minutos. Los autobuses
urbanos cuentan con intervalos medios competitivos aunque algo mas altos (de 9 a 15
minutos). Los autobuses interurbanos, en cambio, pasan cada 15-20 minutos. Finalmente, los
trenes de Cercanias tienen intervalos medios bastante bajos en Madrid y Barcelona (de 5a 7
minutos), donde funcionan casi como un metro, pero son altos en el resto de las areas, con
valores de 15-30 minutos. Los intervalos medios permanecen constantes respecto a afos
anteriores, lo que pone de manifiesto el esfuerzo realizado por las Autoridades de Transporte
para seguir ofreciendo un servicio de transporte publico de calidad, pese a las reducciones de
servicios acometidas en algunas areas metropolitanas. Siguiendo en esta linea, merece la
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pena destacar la disminucion del intervalo medio del tranvia en Sevilla en un 22%, asi como la
disminucion en los trenes de Cercanias Renfe de Malaga del 43%, ambos respecto a 2012.

Tabla 18 - Intervalo medio en hora punta (min). Afio 2013

Autobus (eiire Autobus Tranvia/ Cercanias FF',C C._
urbano autobuses metropolitano Metro Metro ligero Renfe autonomicos
urbanos y FEVE
Madrid 9,7 15,1 12,7 4,5 6,0 5,0 -
Barcelona 5,0 9,5 15,0 2,7 4,5 7,0 6,0
Sevilla? 8,7 30,0-60,0 20,0 4,9 7,0 15,0 -
Asturias? 23,0 6,0 n.d. - - 20,0 15,0
Malaga 9,0 - n.d. - - 20,0 -
Mallorca3 10,0 - n.d. 15,0 - - 20,0
Bahia de Cadiz n.d. - 15,0 - - 20,0 -
Zaragoza®* 9,6 - 36,0 - 4,0 30,0 -
Gipuzkoa 15,0 - n.d. - - 15,0 n.d.
Camp de Tarragona® 16,5 20,0 15,0 - - - -
Granada 11,0 n.d. 20,0 - - - -
Lleida 15,0 - 60,0 - - - 90,0
Pamplona 8,48 (por parada) - 13,85 (por linea) - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. >30 min - - - -
Girona 15,0 - 71,0 - - - -
A Coruiia 12,0 - - - - - -
Ledn 35,0 - n.d. - - - 60,0

1: Otros autobuses urbanos: dato de 2012. Los intervalos para otros autobuses urbanos varian: Urbano Alcald de
Guadaira 60 min, Urbano Dos Hermanas 50 min, Urbano la Rinconada 30 min, Urbano Mairena del Alcor 50 min

2: El dato de autobus urbano corresponde a 2012.

3: Datos correspondientes a 2011.

4: El dato de tranvia corresponde a 2012.

5: El intervalo de autobus metropolitano se refiere a servicios entre Reus y Tarragona

Fuente: ATP y Renfe

Analizando de forma conjunta los datos de las Tablas 17 y 18, se puede concluir que el metro
es el modo mas rapido y con mayor frecuencia (o menor intervalo). Los autobuses
metropolitanos también circulan a una velocidad elevada, pero cuentan con frecuencias de
paso menores, mientras que los autobuses urbanos son mas lentos pero tienen frecuencias
competitivas y mayor accesibilidad espacial. En las ciudades con metro, éste tiene, ademas,
un papel complementario de distribucién capilar.

Los servicios de transporte publico en Espafia suelen tener unos horarios bastante amplios.
Por lo general, operan una media de 15 horas en las areas mas pequefias, y 20 horas en las
mas grandes (Tabla 19). Se puede observar que el metro y los autobuses metropolitanos
tienen una amplitud de servicio ligeramente mayor que los autobuses urbanos. La amplitud
de los servicios se ha mantenido en casi todas las areas metropolitanas respecto a los ultimos
afios, sin sufrir modificaciones relevantes respecto a 2012.

Junto a los servicios de transporte publico que atienden la demanda durante el dia, muchas
areas metropolitanas cuentan con servicios nocturnos de autobus, que permiten cubrir la
demanda durante la noche (Tabla 20). Estos servicios ponen a disposicién del viajero un
mayor numero de lineas los fines de semana, ya que pretenden ofrecer una alternativa al
vehiculo privado en los viajes de ocio. De esta forma se consigue velar por la seguridad vial, ya
que es frecuente el consumo de alcohol en estas salidas nocturnas. El nimero de servicios
nocturnos ofrecidos en dias laborables no ha variado respecto a 2012, salvo en los casos del
autobus metropolitano de Sevilla, con un incremento 2 lineas, y del autobus urbano de Camp
de Tarragona, con una disminucién de 2 lineas. Los servicios nocturnos de autobus durante el
fin de semana si han sufrido modificaciones respecto al afio anterior. El caso mas llamativo se
encuentra en Madrid, con una reduccién de 12 lineas de autobuses urbanos (un 32% menos).
Sevilla y Camp de Tarragona prescinden de 1 linea en dmbito metropolitano y de 2 lineas en
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ambito urbano, respectivamente. Gipuzkoa, en cambio, ha reforzado los servicios nocturnos
de autobus metropolitano con 7 lineas nuevas respecto a 2012, lo que supone un incremento
del 37%.

Tabla 19 — Amplitud horaria del servicio (horas). Afio 2013

Autobus Otros Autobus Tranvia/  Cercanias FF',CC',
urbano autobuses metropolitano Metro Metro ligero  Renfe autonomicos
urbanos y FEVE

Madrid 18,8 18,8 19,0 19,5 19,5 19,0 -
Barcelona? 17,0 17,0 19,0 19,0-24,0 19,0-22,0 20,1 19,0-22,0
Sevilla? 18,0 8,0-16,0 20,0 17,0 18,0 18,0 -
Asturias 16,5 17,0 n.d. - - 19,0 18,0
Malaga 18,0 - 19,4 - - 18,0 -
Mallorca 16,5 - 19,8 15,4 - - 17,8
Bahia de Cadiz n.d. - 19,0 - - 16,0 -
Zaragoza 21,6 - 19,0 - 19,0 17,0 -
Gipuzkoa 19,3 - 18,0 - - 18,0 n.d.
Camp de Tarragona 20,1 16,0 17,0 - - - -
Granada 17,0 n.d. 16,0 - - - -
Lleida 16,3 - 15,0 - - - 14,3
Pamplona — 16,0 _— - - - -
Campo de Gibraltar - n.d. 14,0 - - - -
Girona 15,0 - 15,0 - - - -

A Corufia 17,5 - - - - - -
Ledn 16,0 - n.d. - - - 16,7

1: Amplitud horaria para metro: 19 h los dias laborables y los domingos, 21 h los viernes y 24 h los sdbados. Amplitud
horaria para FF.CC. autonémicos: 19 h los dias laborables, y 22 h los festivos.

2: Amplitud horaria para otros autobuses urbanos varia: Urbano Mairena del Alcor 8 h, Urbano Alcald de Guadaira y
Urbano Dos Hermanas 15 h, Urbano la Rinconada 16 h

Fuente: ATP y Renfe

Tabla 20 - Servicios nocturnos de autobus. Afo 2013
Numero de lineas nocturnas de autobuses

Dias laborables Fin de semana
Autobls  Otros autobuses Autobus Autobus Otros autobuses Autobus
urbano urbanos metropolitano | urbano urbanos metropolitano

Madrid 26 0 30 26 14 51
Barcelona 17 0 17 17 0 17
Sevilla 8 0 5 8 2 9
Asturias 0 1 2 1 5 8
Malaga 3 - 2 3 - 3
Mallorca 0 - 0 1 - 0
Bahia de Cadiz 0 - 0 0 - 0
Zaragoza 0 - 0 7 - 5
Gipuzkoa 0 - 6 9 - 26
Camp de Tarragona 3 0 6 3 0 6
Granada 0 0 0 2 0 2
Lleida 0 - 0 0 - 2
Pamplona 9 10

Campo de Gibraltar - 0 0 - 0 1
Girona 0 - 0 0 - 0
A Coruia 0 - - 1 - -
Leén 0 - n.d. 0 - n.d.

Fuente: ATP

La Tabla 21 presenta la accesibilidad para PMR (Personas de Movilidad Reducida) a vehiculos
y estaciones, y la accesibilidad geogréfica de la poblacién al transporte publico. El porcentaje
de autobuses urbanos accesible para PMR es muy alto en casi todos los casos; el menor
esZaragoza, con un 70%. La evolucidon de este indicador respecto a afios anteriores sigue
siendo positiva, ya que en la mayoria de ciudades aumenta cada afio debido a las exigencias
de las normativas de accesibilidad. En este sentido, Zaragoza, A Corufia y Granada han
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aumentado el porcentaje de su flota de autobuses urbanos accesibles respecto a 2012 en 10,
8 y 5 puntos porcentuales, respectivamente. Los autobuses metropolitanos, por lo general,
son menos accesibles que los urbanos, aunque su tendencia es progresivamente ascendente,
de forma que el porcentaje de flota adaptada aumenta cada afio. Sevilla es el area que mas
ha avanzado en este aspecto, al aumentar en 12 puntos porcentuales el porcentaje de su flota
de autobuses metropolitanos adaptados para PMR.

En cuanto a las estaciones, casi todas estan totalmente equipadas para PMR. En el caso del
metro, no en todos los casos se alcanza el 100%. En este sentido, Madrid es el area con el
menor porcentaje, aunque no hay que olvidar el esfuerzo que realizd el afio anterior para
adaptar las estaciones de la red de Metro, pasando de un 34% en 2011 a un 64% en 2012.
Respecto al porcentaje de poblacidn residente a menos de 300 metros de una parada de
transporte publico, en ambito urbano es muy elevado, situdndose entre el 90% y el 100% de
la poblacidn; en las coronas metropolitanas los valores son menores, aunque la accesibilidad
sigue siendo elevada (mayor del 50% en todos los casos, excepto en Mallorca, con un 39%).

Tabla 21 - Accesibilidad para PMR y geografica (en %). Afio 2013

. . . % de poblacién a menos
% de vehiculos y estaciones equipados totalmente para PMR de 300 m de la parada
Autobus Otros Autobus Estaciones Estacwlnes Estaciones Zona Zona
urbano autobuses metropolit. Metro tranvia/ FFCC auton. urbana metropolit.
urbanos Metro ligero y FEVE

Madrid 100% 100% 100% 64% 100% - 98,4% 91%
Barcelona 100% 99% 98% 91% 100% 100% 90% 54%
Sevilla! 100% 100% 81% 100% 100% - 96% 63%
Asturias? 100% 100% n.d. - - n.d. n.d. n.d.
Malaga 100% - 68% - - - 96% 70%
Mallorca? 100% - 72% 100% - 100% 87% 39%
Bahia de Cadiz n.d. - 25% - - - 94% 86%
Zaragoza 70% - 70% - 100% - 95% 90%
Gipuzkoa* 100% - 100% - - n.d. 99,5% 90%
Camp de Tarragona 100% 100% 61% - - - 99% n.d.
Granada 85% n.d. 44% - - - 96% 93%
Lleida 100% - 70% - - 100% 92% n.d.
Pamplona _— 100% ——//— - - - 99% 97%
Campo de Gibraltar - n.d. 8% - - - n.d. 85%
Girona 85% - 100% - - - 99% n.d.
A Coruia 77% - - - - - 100% -
Le6n 100% - n.d. - - - 100% -

1: Otros autobuses urbanos: Mairena del Alcor no dispone de vehiculos equipados totalmente para PMR
2: Datos correspondientes a 2012

3: El % de poblacion reflejado hace referencia a distancias inferiores a 350 metros

4: % de poblacion a menos de 300 metros de la parada para zona metropolitana dato 2010

Fuente: ATP

La preocupacion por parte de las ATP por conocer lo que piensan sus usuarios estd creciendo
en los ultimos afos, asi como el fomento del uso del transporte publico, con el objetivo
inmediato de mejorar las prestaciones del mismo, y por tanto, mejorar su calidad. Existen
varias herramientas con las que conseguir este propdsito, pudiéndose englobar en tres
categorias: encuestas de satisfaccion, campafas de promocién y certificados de calidad.
Mediante las encuestas de satisfaccion es posible obtener una imagen global de la calidad del
servicio, desde el punto de vista del usuario, asi como recoger y analizar datos sobre diversas
caracteristicas del viaje. Las campafias de promocién buscan promover el uso de los distintos
modos de transporte publico ofertados y transmitir una visién y una opinioén positiva acerca
de los mismos, mientras que las certificaciones de calidad permiten demostrar a los usuarios
la confianza en la conformidad de un determinado servicio, producto, proceso o sistema, con
respecto a una norma. Estos tres aspectos se presentan en la Tabla 22.
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Tabla 22 - Encuestas de satisfaccion, campafas de promocion y certificados de calidad. 2013

Autobus Oie Autobus Tranvia/ Cercanias FF',CC'.
autobuses . Metro " = autondémicos
urbano metropolitano Metro ligero Renfe
urbanos y FEVE
Encuestas i n.d. si si i i -
satisfaccion
Campafias n.d. n.d. nd. si si i (Plan Publicidad) -
promocion
Madrid
IS0 14001, OHSAS 18001,
Certificados OSHAS 18001, UNE-EN 13816y
calidad nd. n.d. n.d EN 13816, ISO 50 "Madrid Excelente" )
’ 9001/14001
9001
Encuestas i n.d. si si i i i
satisfaccion
Campahas Si (Diaria) n.d. si si i 51 (14) i
promocion
Barcelona
ifi 1SO9001, UNE-
Certificados 1SO 9001 1SO 9001 n.d. n.d. 1SO 9001 1SO 14001
calidad EN 13816
Encuestas si si i i si si ;
satisfaccion
Campafias 5 (3) No No Si(3) 5 (3) i -
sevilla promocion
ISO ISO
ifi 1SO 14001
Certificados  g401/14001,  9001/14001, ISO 14001 7 UNE-EN 13816 No -
calidad 9001
EMAS lII UNE-EN 13816
Encuestas i i n.d. - - i i
satisfaccion
X Campafas Miar ) ) .
Asturias  oromocion Si (Diaria) No n.d. No Si(11)
Certificados 10 9001 n.d. n.d. - - IS0 900, UNE-EN o5 9001
calidad 13816
Encuestas si - i - - si -
satisfaccion
Campaias si - 51 (3) - - si -
Malaga promocion
Certificad IS0 1ISO 9001, UNE
ertificados ,
calidad 9000/14000, - EN 13816 - - 1ISO 9001 -
OSHA
Enc.uesta.sl Si - No n.d. - - n.d.
satisfaccion
Mallorca Campan.a’s No - Si(11) n.d. - - n.d.
promocion
Certificados IS0 9001 - n.d. n.d. ; , n.d.
calidad
Encuestas nd. - si - - si -
satisfaccion
P -
Bah’la'de Campan.z?s nd. ) si ) ) si .
Cadiz promocién
Certificados .
.d. - S - - N -
calidad n : °
Encuestas ,
X ,, n.d. - No - n.d. Si -
satisfaccion
Zaragoza? Campan.als Si - Si - n.d. No -
promocion
Certificados n.d. - n.d. - n.d. UNE-EN 13816 -
calidad
Encuestas . .
X = Si - n.d. - - Si n.d.
satisfaccion
i Si (Comités de
Gipuzkoa  COMPanas 51 (30) : n.d. : (« si
promocion clientes)
Certificados ;e g 13816 - UNE-EN 13816 - - No n.d.
calidad
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Cont. Tabla 22

Autobus Otros Autobus Tranvia/Metro  Cercanias FF',CC'_
urbano autobuses metropolitano Metro ligero Renfe* autonémicos
urbanos y FEVE
Encuestas satisfaccion Si Si Si - - - -
Tii:‘;:::a Campafias promocidn Si Si Si - - - -
Certificados calidad Si Si Si - - R -
Encuestas satisfaccion n.d. n.d. Si - - - -
Granada Campafias promocion n.d. n.d. Si - - - -
Certificados calidad n.d. n.d. n.d. - - - -
Encuestas satisfaccion Si - Si - - - Si
Lleida Campafias promocion Si - — 90051;14001 - - - slls(cl))
Certificados calidad 1SO 9001 - UNE-EN 13816 - - 9001/14001
Encuestas satisfaccion Si - - - -
Pamplona  Campafias promocion e Si (4) —— - - - -
Certificados calidad 1SO 9001/14001, OHSAS 18001, UNE-EN 13816 - - - -
Encuestas satisfaccion - n.d. Si - - - -
Ca.mpo de Campafias promocion - n.d. Si - - - -
Gibraltar
Certificados calidad - n.d. No - - - -
Encuestas satisfaccion Si - Si - - - -
Campafias promocion Si - Si (4) - _ _ N
Girona I1SO
Certificados calidad 9001/14001, - 1S0 9001/14001, - - - _
UNE-EN 13816 UNE-EN 13816
Encuestas satisfaccion Si - - - - - -
A Corufia  Campafias promocién Si (4) - - - R R R
Certificados calidad No - - - - B -
Encuestas satisfaccion Si - n.d. - - - Si
Campafias promocidn Si - n.d. - - - Si(11)
Ledn I1SO
Certificados calidad 9001/14001, - n.d. - - - 1SO 9001
OHSAS 18001

1: Las lanchas de Cddiz, también realizan encuestas de satisfaccion y campafias de promocidn, y disponen de
certificados de calidad

2: Datos correspondientes a 2012.

*Fuente: Renfe

Fuente: ATP

La preocupacién creciente por el medio ambiente y la calidad del aire, junto a la existencia de
nuevas normativas que regulan las emisiones de los vehiculos, da lugar a que los operadores
de transporte renueven progresivamente sus flotas con vehiculos de bajas emisiones. En este
sentido, y en linea con los objetivos de la Ley de Calidad del Aire y Proteccidn de la Atmdsfera,
el 1 de diciembre de 2014 entraron en vigor el Plan PIMA Aire y el Plan PIMA Transportes. Su
propdsito principal es reducir las emisiones de gases contaminantes (NOx y Particulas) y
emisiones de CO2, mediante la renovacion del parque de vehiculos comerciales. En este plan,
como novedad, se incluyen entre los vehiculos subvencionables vehiculos homologados como
GLP, GNC, GNL o bifuel gasolina-gas, que presentan ventajas adicionales desde un punto de
vista medioambiental. Hasta el afio 2009, se habian producido importantes renovaciones de
flota en la mayoria de las areas metropolitanas. Sin embargo, en los ultimos afios las
restricciones presupuestarias han dificultado las renovaciones, por lo que se percibe un
aumento generalizado de la edad media de la flota de autobuses de un 4% respecto al afio
2012 (ver Tabla 23). Si se analizan separadamente autobuses urbanos y metropolitanos, se
observa que el mayor incremento anual en la edad media de los vehiculos se produce en el
caso de la flota de autobuses urbanos (5,3%). Esta situacién se pone de manifiesto cuando se
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tratan las inversiones, donde se vera que apenas se han dedicado recursos durante 2013 a la
renovacién del material movil.

Tabla 23 - Edad media de los autobuses. Afo 2013

Edad media de los vehiculos (afios)

Autobus Otros autobuses Autobus

urbano urbanos metropolitano
Madrid 6,6 4,7 4,3
Barcelona 8,0 8,2 6,7
Sevilla 9,0 7,2 6,9
Asturias? 6,1 6,7 11,4
Malaga 10,5 - 8,1
Mallorca 6,6 - 10,8
Bahia de Cadiz n.d. - 9,6
Zaragoza 8,8 - 7,5
Gipuzkoa 7,3 - n.d.
Camp de Tarragona 10,9 5,6 8,6
Granada 7,5 n.d. 8,2
Lleida 8,9 - 7,0
Pamplona _— 6,9
Campo de Gibraltar - n.d. 8,6
Girona 8,0 - 5,6
A Coruia 7,9 - -
Le6n 7,4 - n.d.
1: Datos correspondientes a 2012.

Fuente: ATP

Las diferentes normativas europeas sobre emisiones aparecidas en los ultimos afios fijan unos
requisitos que regulan los limites aceptables para las emisiones de gases de combustidn y que
deberdn ser cumplidos por todos los vehiculos nuevos vendidos en los Estados Miembros de
la Unidn Europea“. Actualmente, las emisiones de éxidos de nitrégeno (NO), hidrocarburos
(HC) y monodxido de carbono (CO) estan reguladas para todo tipo de vehiculo de transporte,
excepto barcos de navegacién maritima y aviones. Estas normas europeas se denominan
“Euro” y, segln la etapa, se acompafian de nimeros arabigos para el caso de vehiculos ligeros
y numeros romanos para el caso de vehiculos pesados. Las normativas europeas sobre
emisiones para autobuses que han estado vigentes hasta el afio 2013 son las siguientes: Euro
1(1992), Euro Il (1996), Euro 11l (2000), Euro IV (2005) y Euro V (2008). El 31 de diciembre de
2013 entrd en vigor la normativa de emisiones Euro VI, por lo que todos los autobuses
vendidos a partir de enero de 2014 deberan contar con un motor que cumpla los requisitos
de emisiones fijados por la norma.

En la Tabla 24 se muestra el nimero de autobuses urbanos en las ciudades principales, por
tecnologia de motor y tipo de combustible. A modo de aclaracién, los vehiculos eléctricos no
se incluyen en la normativa “Euro”, por lo que los sumatorios de vehiculos por tecnologia de
motor y por tipo de combustible no tienen por qué coincidir. En la Figura 16 se presenta el
porcentaje de autobuses urbanos por tecnologia de motor respecto al total de la flota. Las
ciudades mas grandes cuentan con un porcentaje mayor de autobuses con tecnologia Euro V,
como sucede en Madrid, Barcelona y Sevilla. En el caso de Barcelona, este porcentaje es de
un 91,1%, lo que evidencia su compromiso de ofrecer un servicio respetuoso con el medio
ambiente. En las ciudades mds pequefias, el porcentaje de autobuses Euro Ill es mayor, como
sucede en Tarragona, Lleida y Palma de Mallorca. Tarragona es, ademas, la Unica ciudad que
no dispone de autobuses con tecnologia de motor Euro V.

4 Estas normativas surgen a partir del protocolo de Kyoto, firmado en 1997, que fijé un objetivo de reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero para el horizonte 2008-2012, respecto de 1990.
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El combustible alternativo mas utilizado es el GNC, seguido por el biodiesel. En la Figura 17 se
muestra el porcentaje de autobuses urbanos por tipo de combustible respecto al total de la
flota. Madrid y San Sebastian son las Unicas ciudades que poseen una flota de autobuses que
utiliza combustibles alternativos en su totalidad. Las ciudades mas pequefias cuentan con un
porcentaje de autobuses diésel mayor, siendo del 100% en Oviedo, Tarragona, Lleida,
Pamplona, Girona y A Coruiia. Respecto a 2012, cabe destacar que varias ciudades han
optado por prescindir del biodiésel para utilizar combustible diésel convencional -Sevilla,
Oviedo, Pamplona y Ledn-. Este cambio, a pesar de resultar mas econdmico para las ATP,
provoca que las emisiones totales de CO2 vertidas a la atmdsfera sean mayores.

Tabla 24 — Numero de autobuses urbanos por tecnologia de motor y por tipo de combustible. 2013

Tecnologia de motor Tipo de combustible
al:;::-i::-Zs Euro IV Euro V Diésel GNC GLP Hibridos Biodiesel Otros”

Madrid 306 377 1200 0 768 0 27 1088 20
Barcelona 0 87 903 497 370 0 123 0 1
Sevilla 236 2 159 237 156 0 4 0 0
Oviedo 12 29 24 65 0 0 0 0 0
Malaga 194 1 54 245 4 0 0 0 1
Palma de Mallorca 117 12 52 169 12 0 0 0 0
San Sebastian 60 22 38 0 0 0 1 119 0
Tarragona 56 10 0 66 0 0 0 0 0
Lleida 29 6 8 43 0 0 0 0 0
Pamplona 64 46 30 140 0 0 0 0 0
Girona 14 15 4 33 0 0 0 0 0
A Coruiia 52 15 26 93 0 0 0 0 0
Le6n 13 18 4 35 0 0 0 0 1
*: Eléctricos

Fuente: ATP

Figura 16 — Autobuses urbanos por tecnologia de motor respecto al total de la flota (en %). Afio 2013
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos facilitados por las ATP
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Figura 17 — Autobuses urbanos por tipo de combustible respecto al total de la flota (en %). Afio 2013
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos facilitados por las ATP

Las flotas de los servicios metropolitanos disponen de porcentajes menores de vehiculos de
bajas emisiones -Euro IV y Euro V- en comparacion con los urbanos (Tabla 25), siendo el diésel
el combustible mas utilizado, de forma que las emisiones de CO; por vehiculo son mayores en
el ambito metropolitano. Sin embargo, algunas areas cuentan con porcentajes elevados de
autobuses de emisiones reducidas, como Madrid, Tarragona, Lleida y Girona, con valores
superiores al 50% del total de la flota. Este indicador sigue una tendencia positiva que va
mejorando afio a afo.

Tabla 25 — Nimero de autobuses metropolitanos por tecnologia de motor y por tipo de combustible.

Ao 2013
Tecnologia de motor Tipo de combustible

aEnl:::i::'Zs Euro IV EuroV | Diésel GNC GLP Hibridos Biodiesel Otros
Madrid 699 272 767 1426 57 0 6 249 0
Barcelona 771 278 291 1305 0 0 11 24 0
Sevilla 74 24 42 100 0 0 0 40 0
Malaga 70 15 15 100 0 0 0 0 0
Mallorca? 45 22 10 261 0 0 0 0 0
Camp de Tarragona 59 24 67 150 0 0 0 0
Granada 73 31 18 122 0 0 0 0
Lleida 7 57 35 82 0 0 0 17 0
Girona 0 27 11 38 0 0 0 0 0
1: Solo se disponen de datos de 4 operadores en el nimero de autobuses por tecnologia de motor
Fuente: ATP

En los ultimos afios se ha producido un gran desarrollo de los ITS con apoyo de la UE, ya que
estos pueden aportar beneficios patentes en términos de eficiencia, sostenibilidad vy
seguridad del transporte. Al mismo tiempo, contribuyen a la consecucién de los objetivos de
la UE relativos al mercado interior y la competitividad. Es por ello que estas nuevas
tecnologias estan aplicdndose cada vez mas en el terreno de la gestidon y la operacién del
transporte publico.

La Tabla 26 recoge informacidn acerca de las paradas de autobus con informaciéon en tiempo
real y sobre las intersecciones de viario con prioridad semafdrica para transporte publico.
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Ambos sistemas estdn relacionados con la fiabilidad del servicio, caracteristica fundamental
para asegurar un transporte publico competitivo.

La informacidn en tiempo real disminuye la incertidumbre del tiempo de espera, mejorando
la percepcion que el usuario tiene sobre el sistema de transporte. Aunque la instalacién de
paneles con informacidn sobre el tiempo de espera es ain una medida de baja aplicacion,
algunas areas como Barcelona, Asturias, Mdlaga, Gipuzkoa, Pamplona y Girona tienen ya
alrededor del 15% de paradas de autobus urbano con informacion en tiempo real. En los
autobuses metropolitanos, la situacion es distinta. Casi todas las areas carecen de paradas
con paneles de informacidn en tiempo real en sus dmbitos interurbanos, exceptuando los
casos de Gipuzkoa, Barcelona y Madrid, con un 13%, un 5% y un 4%, respectivamente.
Durante 2013, el area que mas ha evolucionado en este sentido ha sido Madrid, gracias a la
implantacidn de 92 nuevas paradas con este tipo de tecnologia en su corona metropolitana.

Las intersecciones con prioridad semafdrica se han convertido en soluciones atractivas en los
ultimos afios para resolver problemas de movilidad. Entre sus ventajas se encuentran que el
tiempo de construccidon requerido no es elevado y que los costes para implantar el sistema
son relativamente bajos. Ademas, tiene impactos positivos en los tiempos de viaje, en las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl) y en la seguridad. Las lineas de tranvia suelen
contar con este tipo de intersecciones. Sin embargo, es menos habitual encontrar sistemas de
prioridad semafdrica para autobuses, siendo pocas las areas, y la cantidad de intersecciones
donde se han implantado. Entre ellas destacan Barcelona, Sevilla, Mallorca y Gipuzkoa, con
mas de 10 intersecciones con prioridad semafdrica.

Tabla 26 - Informacidn en paradas y prioridad semaférica. Afio 2013

Paradas con paneles de informacion en | % paradas con paneles de informacién en N2 de intersecciones con
tiempo real tiempo real prioridad semaférica
Autobus Otros Autobus Autobus Otros Autobus )
autobuses X autobuses . Autobuses Tranvia
urbano metropolit. | urbano metropolit.
urbanos urbanos
Madrid 355 115 248 8% 4% 4% 0 2
Barcelona 300 455 12% 5% 18 85
Sevilla 100 7 0 10% 3% 0% 10 6
Asturias 75 84 13 14% 15% 0% 0 -
Malaga 150 - 0 15% - 0% 4 -
Mallorca 98 - 0 10% - 0% 19 -
Bahia de Cadiz n.d. - 0 n.d. - 0% 0 -
Zaragoza n.d. - n.d. n.d. - n.d. 0 Todas las
que cruza
Gipuzkoa 95 - 170 18% - 13% 14 -
Camp de Tarragona 0 30 0 0% 16% 0% 0 -
Granada 47 0 4 9% 0% 0% 0 -
Lleida 11 - 0 5% - 0% 6 -
Pamplona 70 14% 0 -
Campo de Gibraltar - n.d. 1 - n.d. 1% 0 -
Gironat 34 - 0 12% - 0% 0 -
A Coruiia 41 - - 9% - - 8 -
Leén 28 - 0 10% - 0% 0 -

1: Paradas con paneles de informacion en tiempo real: dato de 2012.
Fuente: ATP y elaboracién propia a partir de datos de las ATP

Los sistemas de ayuda a la explotacidn (SAE), o sistemas de gestidn de flotas, consisten en la
localizacidon automatica de los vehiculos de transporte publico, lo que permite su control y
regulacion en tiempo real. En afios anteriores ya se habia conseguido una cobertura casi total
de SAE en los autobuses urbanos, y dicho servicio estaba comenzando a extenderse en los
autobuses metropolitanos. Asi, en 2012 Madrid extendid al 100% la cobertura SAE a toda su
flota de autobuses, incluidos los metropolitanos. En 2013, por lo general, la situacion es
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similar al 2012. El caso mas destacable en 2013 lo protagoniza Granada, que ha aumentado el
porcentaje de su flota de autobuses metropolitanos con cobertura SAE en 8 puntos
porcentuales. Al contrario que el resto, Madrid, Barcelona, Asturias, Zaragoza y Gipuzkoa
presentan el sistema implantado practicamente en toda su flota metropolitana.

El sistema de billetaje inteligente (o e-ticketing) emplea tarjetas inteligentes (con chip, con
contacto o sin contacto) de tal forma que permite integrar a diferentes operadores,
contratos, modos y aplicaciones en un mismo soporte fisico. De esta forma, se facilita la
interoperabilidad y la utilizacién de un estandar unico para todos los modos de transporte
publico. Por lo general, el e-ticketing estd mas extendido en las areas de menor tamafio, que
por otro lado tienen una red menos compleja que integrar, y mds en los autobuses que en los
modos ferroviarios.

La Tabla 27 presenta datos sobre otros servicios ITS encaminados a la mejora de la
explotacion de los servicios de transporte publico, como son el porcentaje de autobuses con
SAE vy la existencia de e-ticketing.

Tabla 27 — Cobertura SAE y e-ticketing. Ao 2013

Cobertura SAE (n2 vehiculos/vehiculos totales) (%) % de la flota con e-ticketing
Autobiis urbano Otros autobuses Autobl..'ls Autobuses Motios.
urbanos metropolitano ferroviarios

Madrid* 100% 100% 100% 100% 100%
Barcelona 100% 96% 0% 0%
Sevilla? 100% 0-100% 0% 100% 100%
Asturias 100% 100% 100% 0% 100%
Malaga 100% - 0% 0% -
Mallorca 100% - 0% 100% 100%
Bahia de Cadiz? n.d. - 0% 100% 100%
Zaragoza 97% - 100% n.d. n.d.
Gipuzkoa 100% - 100% 100% 100%
Camp de Tarragona 100% 100% 13% 100% -
Granada 100% 0% 35% 100% -
Lleida 100% - 0% 100% 100%
Pamplona _ 100% ——mm—— 100% -
Campo de Gibraltar - 100% -
Girona 100% - 0% 100% -

A Coruia 100% - - 100% -
Le6n 100% - 100% 100% -

1: Solo los autobuses urbanos disponen de e-ticketing.

2: Otros autobuses urbanos: unicamente existe cobertura SAE en Alcald de Guadaira y La Rinconada. Mairena del
Alcor no dispone de e-ticketing.

3: Las lanchas de Cddiz también disponen de e-ticketing.

Fuente: ATP y elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Por ultimo, en la Tabla 28 se recogen las aplicaciones de los servicios ITS mas globales que
permiten coordinar los modos existentes y planificar el servicio. Los planificadores de viajes
en transporte publico resultan muy utiles para los usuarios y para planificar trayectos no
habituales. Se encuentran extendidos practicamente en todas las areas, habitualmente via
pagina web. El despliegue de los sistemas de intercambio y almacenaje de datos presenta una
gran heterogeneidad. La apuesta de muchas ciudades por las denominadas “Smart cities”
permitird a medio plazo un mayor desarrollo en este campo. Para facilidad la intermodalidad,
aspecto fundamental en la gestion de la red, las dreas mas grandes como Madrid, Barcelona y
Sevilla, y alguna pequefia o mediana como Camp de Tarragona, Campo de Gibraltar, Girona o
A Coruiia, disponen de un centro de coordinacién intermodal.
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Tabla 28 — Otros servicios ITS. Ao 2013

P i o2 . Intercambio de datos
Planificacion de viajes Gestion del transporte intermodal §
(entrada/salida)
Autobuses Motios‘ Autobuses Mot:los. Autobuses Mot:]os.
ferroviarios ferroviarios ferroviarios

Madrid Si Si Si Si No No
Barcelona Si Si Si Si Si Si
Sevillat Si Si Si (CP) Si (tranvia) Si Si
Asturias? Si (CP) Si No No No No
Malaga® Si (CP) - Si (metrop) - Si (metrop) -
Mallorca Si Si Si (metrop) Si Si (metrop) Si
Bahia de Cadiz* Si (metrop) - No No Si (metrop) No
Zaragoza Si Si Si n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa Si Si No n.d. Si Si
Camp de Tarragona Si - Si - Si -
Granada Si (CP) - No - Si -
Lleida Si Si Si Si No No
Pamplona Si - No - Si -
Campo de Gibraltar Si (metrop) - Si - n.d. -
Girona Si (metrop) - Si - Si -
A Coruiia Si - Si - No -
Le6n Si (CP) - No - No -

LEYENDA: CP - Ciudad Principal. metrop - dmbito metropolitano.

1: Planificacion de viajes via pdgina web (no existe en el caso de Dos Hermanas y Mairena del Alcor). Dos Hermanas y
Mairena del Alcor no disponen de intercambio de datos.

2: Gestion del transporte intermodal e intercambio de datos: el dato de modos ferroviarios corresponde a 2012.

3: En 2013 se inici6 la transicion desde el programa piloto Nlinea a la nueva aplicacion del Consorcio de Transporte
Metropolitano del Area de Mdlaga.

4: Las lanchas de Bahia de Cddiz también tienen planificacion de datos

Fuente: ATP

En esta seccidn se incluyen algunos servicios de transporte publico, no colectivos, como la
bicicleta y el taxi, que también son relevantes en el analisis de la movilidad en las ciudades.

4.7.1 Servicios publicos de préstamo de bicicletas

Los servicios de bicicletas publicas estdan comenzando a proliferar en Espafia, encontrandose
en un momento de plena juventud. A pesar de que la mayoria de los sistemas, como Bicing en
Barcelona, comienzan a desarrollarse a partir de 2007, alun siguen ampliando su area de
servicio e incorporando nuevos elementos (bicicletas eléctricas, sistemas de pago sin
contacto, integracion con el servicio de transporte publico, etc.). Estos sistemas adquieren
una tremenda importancia como herramientas para la promocién de la bicicleta ya que, por
lo general, no existe una cultura ciclista ni las condiciones externas son las mas adecuadas
para el uso de este modo de transporte. A pesar de que las competencias sobre estos
sistemas suele recaer en organismos municipales, son un servicio de transporte publico mas,
que ofrecen al ciudadano y al turista una alternativa extra dentro del entramado de
posibilidades de transporte que presenta una ciudad.

e Enla ciudad capital O Q

Las Tablas 29 y 30 presentan los datos de oferta y demanda de los servicios publicos de _‘-\—‘
bicicleta en las ciudades capitales. La oferta se ha mantenido respecto a afios anteriores, mOIQCJO
tanto en nimero total de anclajes como en nimero de bicicletas disponibles, permaneciendo 2 =
estables en casi todas las ciudades. Durante 2013 se han implantado dos nuevos servicios de I C I

bicicletas publicas: Malagabici (Malaga), que cuenta con 210 anclajes y 400 bicicletas
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disponibles, y Bus+bici en Algeciras. Es destacable el caso de BICIPALMA, con 4 puntos de
préstamo nuevos respecto al afio anterior y un aumento en el nimero de anclajes y las
bicicletas disponibles de un 35% y un 22%, respectivamente. Otras ciudades han optado por
mantener el area de servicio, aumentando el nimero de bicicletas disponibles, como San
Sebastidan. El descenso mas notable se presenta en Ledn, que pasa de contar con 350
bicicletas disponibles en 2011 a 65 en 2013. La principal causa de esta disminucién es una
elevada sustraccion de vehiculos, uno de los grandes problemas a los que se enfrentan los
servicios de préstamo de bicicletas.

Tabla 29 - Oferta publica de bicicletas en la ciudad capital. Aiio 2013

Ratio superficie

Puntos Numero . . Horario de
de total de _BICICI?taS sefv!cw-/ servicio
, ) disponibles superficie ciudad

préstamo  anclajes principal (%) (horas)
Barcelona! (Bicing) 421 15.000 6.000 73,9 18-24
Sevilla (Sevici) 260 5.163 2.516 100,0 24
Sevilla (bus+bici) 1 172 172 100,0 16,5
Madlaga (Malagabici) 11 210 400 n.d. 17
Palma de Mallorca? (BICIPALMA) 32 560 300 2,3 17-18
Palma de Mallorca (Mou-te Bé) 1 119 119 2,3 14
Cadiz (+BICl) 1 - 15 98,6 14,25
Zaragoza’® 130 n.d. 1.300 n.d. 18
San Sebastian® 12 180 100 5,6 16,5-17,5
Granada 4 n.d. 50 n.d. 13
Pamplona® 5 120 100 100,0 10-12,5
Algeciras® (Bus+bici) 1 6 6 100,0 18
Girona (GIROCLETA) 14 378 200 12,8 17
A Corufia’ (Bicicorufia) 19 276 180 97,0 13,5-15
Ledn (Ledn te presta la bici) 20 200 65 25,6 15

1: Horario de servicio: dias laborables 18 horas, festivos 24 horas.
2: Horario de servicio: dias laborables 18 horas, festivos 17 horas.
3: Datos correspondientes a 2012.

4: Horario de servicio: invierno 16,5 horas, verano 17,5 horas.

5: Horario de servicio: invierno 10 horas, verano 12,5 horas.

6: El servicio se inauguré en diciembre de 2013.

7: Horario de servicio: invierno 13,5 horas, verano 15 horas.
Fuente: ATP

Al contrario de lo sucedido en afios anteriores, donde la demanda crecia a pesar de mantener
la oferta constante, en 2013 se observa una disminucién generalizada de la demanda en
bicicleta en todas las ciudades. Sin embargo, resulta llamativo que en algunas ciudades como
Sevilla (BUS+BICI), Pamplona y Ledn el nimero de usuarios inscritos ha aumentado. Este
hecho puede deberse a dos razones: que exista un propdsito inicial de utilizar el sistema de
préstamo aunque finalmente no se lleve a cabo, o que una gran parte de los usuarios inscritos
han optado por adquirir una bicicleta en propiedad, con lo que utilizan el servicio
esporadicamente. En Barcelona y Sevilla (Sevici), donde el servicio esta alcanzando una etapa
de maduracién, el nimero de préstamos ha disminuido un 11% respecto a 2012, mientras
qgue el nimero de usuarios inscritos lo ha hecho en un 35%. Estos datos, no obstante, no son
representativos del uso global de la bicicleta como modo de transporte. La tendencia actual
indica que en todas las ciudades el reparto modal de la bicicleta estd aumentando cada afio
(Barometro Anual de la Bicicleta en Espafia, 2011), con lo que se consigue el objetivo principal
de estos servicios de préstamo: crear cultura ciclista.

Otro aspecto que puede determinar el éxito o fracaso de los sistemas de bicicletas publicas es
su integracién con el transporte publico de la ciudad. Los puntos de préstamo se sitlan en
emplazamientos cercanos a infraestructuras de transporte publico, pero en la mayoria de las
ciudades no existe una integracion total entre servicios. Mdlaga, San Sebastidan o A Corufia
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son algunas de las ciudades en las que el sistema de bicicletas publicas y el transporte publico
estdn integrados en la misma tarjeta.

Tabla 30 - Demanda del servicio publico de bicicletas en la ciudad capital. Afio 2013

Usuarios Préstamos Viajeros-km Rotacion

inscritos (afio) (afio) bicicletas (dia)*
Barcelona (Bicing) 98.800 14.558.000 40.762.400 7,9
Sevilla (Sevici) 47.445 4.212.000 n.d. 4,6
Sevilla (bus+bici) 6.632 38.400 218.880 0,9
Palma de Mallorca (BICIPALMA) 1.864 223.269 n.d. 2,0
Palma de Mallorca (Mou-te Bé) 359 8.031 n.d. n.d.
Cadiz (+BICI) n.d. 947 n.d. n.d.
Zaragoza! 39.000 3.200.000 10.400.000 6,7
San Sebastian? 341 14.600 n.d. 0,8
Granada! 183 n.d. n.d. n.d.
Pamplona 3.900 11.884 35.652 0,3
Algeciras? (Bus-bici) - 92 n.d. n.d.
Girona (GIROCLETA) 1421 150.000 n.d. 4,5
A Coruiia (Bicicorufia) 2.677 156.000 390.000 2,3
Ledn (Ledn te presta la bici) 10.234 43.033 n.d. n.d.

*Media anual teniendo en cuenta el n? de usos y las bicicletas disponibles
1: Datos correspondientes a 2012.
2: El servicio se inaugurd en diciembre de 2013.

Fuente: ATP

e En otras ciudades

Algunas areas metropolitanas disponen de sistemas de bicicleta publica en otras ciudades
distintas a la ciudad principal, como son Madrid, Barcelona, Bahia de Cdadiz, Asturias o
Granada. Entre ellas destaca el sistema existente en Gijon (Asturias), con mas de 230.000
usuarios inscritos y casi 43.000 préstamos al afio. En el area metropolitana de Cadiz se aplican
una serie de medidas para integrar la bicicleta y el transporte publico: el servicio maritimo de
las lanchas de Cadiz permite el embarque gratuito de 10 bicicletas en cada embarcacién; en
las terminales maritimas de Cadiz y el Puerto de Santa Maria, y en la estacion de autobuses de
Jerez existen puntos de préstamo gratuito de bicicletas para usuarios con la tarjeta de
transporte. Los valores de los indicadores de demanda (Tabla 31) se mantienen en casi todos
los casos respecto a 2012. Sin embargo, Alcald de Henares, Aranjuez, Majadahonda y Getafe,
municipios del area metropolitana de Madrid, han visto cdmo el nimero de usuarios inscritos
ha aumentado en un 27,5% de media.

Tabla 31 - Demanda del servicio publico de bicicletas en otros municipios. Aiio 2013

Area Puntos de N2 total de Bicicletas Usuarios N2 préstamos
metropolitana préstamo anclajes disponibles inscritos (miles/afio)
Jerez de la Frontera B Cadiz 1 - 30 n.d. 0,12
Puerto de Santa Maria B Cadiz 1 - 10 n.d. 0,10
Chiclana de la Frontera B Cadiz 1 - 12 n.d. 0,01
Rota B Cadiz 1 - 10 n.d. 0,01
Gijon Asturias 8 115 64 233.896 42,96
Alcala de Henares Madrid 5 107 120 4.450 2,90
Aranjuez Madrid 11 140 80 1.134 2,50
Majadahonda Madrid 18 389 230 1.256 14,00
Leganés? Madrid 14 146 211 14.587 24,48
Rivas! Madrid 10 122 150 429 16,40
Bicicum* Madrid 20 n.d. 300 819 n.d.
Getafe Madrid 14 140 158 904 25,35
Tres Cantos? Madrid 7 90 85 338 1,4
Armilla Granada 6 n.d. 70 n.d. n.d.
Area de Barcelona? Barcelona n.d. 2.000 1.100 n.d. n.d.

1: Datos correspondientes a 2012.
2: Datos conjuntos de 95 municipios. Fuente: ATP
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4.7.2 Oferta de taxi

El taxi es un servicio publico dentro de los municipios y, por tanto, son los Ayuntamientos
guienes determinan el nimero maximo de licencias de taxis en cada uno de los municipios en
funcion de su volumen de poblacidn u otros parametros objetivos, para garantizar el
adecuado funcionamiento de su sistema general de transporte. Asi, Madrid y Barcelona son
las ciudades en las que predomina la prestacion de este servicio, seguidas por Sevilla y
Mallorca. La Tabla 32 muestra el nimero total de licencias de taxi en la ciudad principal y en
el conjunto del drea metropolitana, y la Figura 18 presenta el nimero de taxis por 1.000
habitantes. Los mayores ratios de taxis por 1.000 habitantes se producen en las areas mas
grandes (6,5 en Barcelona y 4,9 en Madrid), mientras que los menores ratios se producen en
Tarragona y Lleida, con menos de un taxi por cada 1.000 habitantes.

Figura 18 - Dotacion de taxis segin ambito (n2 de taxis/1.000 habitantes). Afio 2013
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
Tabla 32 - Oferta de taxis segtiin ambito (niimero de taxis). Afio 2013
Area Area
Ciudad capital ) Ciudad capital )
metropolitana metropolitana

Madrid 15.715 16.087 Camp de Tarragona 93 281
Barcelona 10.523 11.043 Granada 560 645
Sevillat 1.897 2.411 Lleida 100 n.d.
Asturias? 312 1.481 Pamplona n.d. 313
Malaga? 1.420 1.990 Campo de Gibraltar - 375
Mallorca 1.240 1.929 Girona 68 108
Bahia de Cadiz 186 644 A Coruia 522 -
Zaragoza’® 1.777 1.798 Le6n 179 n.d.
Gipuzkoa* 309 668

1: Datos correspondientes a 2010.

2: Datos correspondientes a 2012.

3: Datos correspondientes a 2011.

4: Datos correspondientes a 2007. En ciudad capital se incluyen taxis del ambito de prestacion conjunta, que en
ambos casos excede el municipio.

Fuente: ATP

En este apartado se analizan los carriles reservados a la circulacién del transporte publico o la
bicicleta, tales como los carriles bus y los carriles bici.

e Carriles Bus

El uso del transporte publico puede fomentarse gracias a la existencia de carriles bus,
plataformas reservadas y carriles para vehiculos de alta ocupacion (VAO) en las carreteras
urbanas, ya que permiten que éste sea mas competitivo frente al vehiculo privado. La reserva
de carriles para uso exclusivo de autobuses permite aumentar su velocidad comercial en los
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accesos a las ciudades y en las zonas céntricas, con los efectos positivos que ello conlleva
(reduccidn de las emisiones a la atmdsfera, reduccién del tiempo de viaje, etc.). La efectividad
de estos carriles reservados es mas acusada cuando estos disponen de una proteccidn fisica,
ya que se evita la invasion de estos carriles por parte de los vehiculos privados.

La Figura 19 muestra la longitud de los carriles bus con y sin proteccién en las ciudades
capitales. Barcelona posee la red mas extensa de carriles, con 151,4 km de longitud, seguida
por Madrid, con 94,6 km. De la figura se desprende que casi ninguna ciudad apuesta por
carriles bus protegidos, a excepcion de Madrid y Mdlaga. Por otra parte, Barcelona ha
apostado por aumentar ligeramente su red de carriles bus respecto al 2012, mientras que
ciudades como Cadiz, Tarragona y A Corufia no disponen de este tipo de infraestructura. El
porcentaje de la red de autobuses urbanos de la ciudad capital que dispone de carril bus se
muestra en la Figura 20. Barcelona presenta el valor mas elevado, con el 17,2% de su red
dotada de carril bus. Le siguen Sevilla y Granada, con un 13,5% y 11,2%, respectivamente.

Figura 19 - Carriles bus en la ciudad capital. Ao 2013
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Figura 20 — Porcentaje de la red de autobuses con carril bus en la ciudad capital. Afio 2013
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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e Vias ciclistas

Los carriles destinados a la circulacion de bicicletas constituyen una herramienta para
fomentar el uso de las mismas en las ciudades, donde el trafico es intenso y la velocidad de
circulaciéon es elevada. Su uso es creciente en los ultimos anos, como se ha comentado en el
apartado de sistema de préstamos de bicicletas, pero la mayoria de las ciudades no cuentan
aun con las infraestructuras suficientes, tanto carriles bici como aparcamientos. En la Figura
21 se muestra la longitud de vias ciclistas en las ciudades, distinguiendo entre carril bici
segregado y no segregado. En el informe solo se incluyen los carriles de circulacidn exclusiva
para bicicletas, ya que en muchas ciudades se han tomado medidas como limitar la velocidad
a 30 km/h, o habilitar calles para tréfico compartido. Estas medidas son muy positivas para la
circulacioén ciclista, pero no son comparables a los carriles bici en cuanto a seguridad y calidad
de la circulacion.

Figura 21 — Longitud de vias ciclistas en la ciudad capital (km). Afio 2013
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Madrid: Datos correspondientes a 2012.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Las infraestructuras para uso ciclista han mejorado en los ultimos afios, debido parcialmente
al creciente desarrollo de los servicios publicos de préstamo de bicicletas en las ciudades
espafolas. La longitud de carriles bici segregados del trafico se mantiene constante en casi
todas las ciudades en los tres ultimos afos. En este sentido, son las ciudades medianas las que
apuestan con mayor fuerza por incrementarlos, como sucede en Granada y Pamplona. En la
Figura 22 se muestra la densidad de vias ciclistas en la ciudad capital. Pamplona y Girona son
las ciudades que cuentan con las redes ciclistas mas densas, con 406 y 377 km de carril bici
por milléon de habitantes, respectivamente, seguidas por San Sebastian, con 260 km.
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Figura 22 - Densidad de vias ciclistas en la ciudad capital. Afio 2013

km carriles bici urbanos / millon habitantes
A50
400
350
300
250
200
150

‘O > NG
& o N
N %e‘ce,\ @

. -3 [ " 6\1— 1’3 . .‘3‘\ 0’6
W G T @ o o
? A

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

La politica de aparcamientos en las ciudades afecta directamente a la movilidad urbana, y es
necesaria para fomentar el uso racional del coche. Con este objetivo, y con el de mejorar la
calidad del aire en los centros urbanos, muchas ciudades empezaron a implantar una serie de
medidas como la creacidon de aparcamientos disuasorios o la reordenacidn de la oferta de
aparcamiento (incremento de la zona azul, nueva estructura tarifaria o garantia de los
aparcamientos de residentes). De esta forma, se consigue una mayor rotacién de plazas y una
reduccién del nimero de vehiculos circulando en busqueda de un aparcamiento, trayecto
completamente ineficiente.

La Tabla 33 presenta la oferta de plazas de aparcamiento en las diferentes areas
metropolitanas y en sus ciudades capitales. Por lo general, las grandes ciudades cuentan con
un nimero mayor de plazas de aparcamiento publicas en superficie reguladas, debido a que
suelen presentar mayores problemas de congestidn. Sevilla, a pesar de su tamafo, presenta
un numero de estacionamientos regulados muy bajo. Las tarifas de las plazas subterraneas
son mas elevadas que las plazas en superficie. En la mayoria de las ciudades, la tendencia
general durante el afio 2013 ha sido la de mantener tanto el nimero de plazas de
aparcamiento y como la tarifa horaria. Sin embargo, hay varios casos particulares. Barcelona y
A Corufia apuestan por aumentar el nimero de plazas subterrdneas de gestion publica
respecto a 2012 en pequefios porcentajes (2,4% y 5,5%, respectivamente). En cambio, Madrid
y San Sebastian abogan por desincentivar el uso del vehiculo privado. En el primer caso, se
observa un aumento del precio horario en plazas subterrdneas de gestidn publica del 110%;
en el segundo caso, se percibe una reduccion de este tipo de estacionamientos de un 26,6%,
ademas de una disminucién en las plazas publicas en superficie reguladas de un 18,4%. Sin
embargo, la ciudad que mas destaca en este sentido es Pamplona, con la supresion de 26.727
plazas publicas en superficie no reguladas, con las que ha creado 10.408 nuevas plazas
publicas en superficie reguladas.
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Tabla 33 — Oferta de plazas de aparcamiento y tarifas disponibles en la ciudad principal. Aiio 2013

subterraneas gestion publicas en superficie L . .
piblica TGRS publicas en superficie reguladas

n? plazas €/hora n2 plazas n? plazas €/hora
Madrid* 18.501 4,90 n.d. 150.416 1,05-2,00
Barcelona? 61.236 3,07 75.446 66.301 1,10-3,00
Sevilla® 6.024 1,84 119.869 5.050 0,65-1,25
Malaga 6.353 1,65 n.d. n.d. n.d.
Mallorca 9.609 1,45 103.500 13.350 0,67-1,30
Zaragoza 6.509 1,80 81.452 6.777 0,65-1,10
San Sebastian 4.400 2,05 n.d. 10.681 1,49
C. de Tarragona* 2.575 0,60-2,10 14.542 4,918 1,75
Granada n.d. n.d. 42.070 1.883 n.d.
Lleida 4.887 2,22 20.460 4.536 0,95
Pamplona 14.256 n.d. 24.123 21.328 n.d.
Girona 0 - 28.966 708 n.d.
A Coruia 14.230 0,98-2,00 35.708 5.598 0,60-0,70
Le6n 750 1,34 27.571 5.703 0,80

1: Plazas publicas en superficie reguladas: 28.476 azules (1,05€) y 121.940 verdes (2,00€).

2: La tarifa de las plazas publicas en superficie reguladas para residentes es de 0,20€/dia.

3: Datos correspondientes a 2012, excepto el precio de las plazas publicas en superficie reguladas.

4: Plazas publicas en superficie reguladas: 1.138 azules (1,75€), 2.717 verdes (0,40€/dia para residentes) y 1.063
naranjas de larga estancia (1€/dia).

5: Plazas publicas en superficie reguladas: 3.267 azules (0,80€), 1.368 verdes (36,35€/afio para residentes), 838
naranjas de larga estancia (0,80€) y 230 aparcamientos con otro tipo de regulacion.

Fuente: ATP

Los aparcamientos de disuasidn son una pieza clave para articular la periferia de una ciudad
con la red de transporte publico. Con ellos, se favorece la intermodalidad coche-transporte
publico, evitando la entrada del vehiculo privado en el interior de la ciudad. Estos
aparcamientos deben situarse en los accesos a las grandes ciudades, en nodos importantes de
los corredores de transporte publico, pero en zonas donde el flujo de coches atraido no
genere congestion. La Tabla 34 presenta las areas que disponen de aparcamientos de
disuasién, el numero de plazas disponibles y el porcentaje que son de pago. Respecto a 2012,
apenas se perciben modificaciones. Pamplona es la Unica drea que ha aumentado los
aparcamientos de disuasién, en un 5%. Por el contrario, Camp de Tarragona ha sufrido una
disminucion en sus plazas de disuasion de un 18,3%, debido a que un municipio ha dejado de
considerarlas como disuasorias.

Tabla 34 - Aparcamientos de disuasion en el area metropolitana. Afio 2013

n2 plazas % pago

Madrid 28.527 33,8
Barcelona 14.114 22,0
Sevilla? 2.859 n.d.
Mallorca 1.086 0,0
Zaragoza 130 100,0
Gipuzkoa 780 0,0
Camp de Tarragona 6.711 11,5
Pamplona 8.251 0,0
Girona 4.700 0,0
1: Datos correspondientes a 2010.

Fuente: ATP
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5 Tarifas y financiaciéon del transporte publico

Los sistemas de tarifas son muy variados en cada area metropolitana tanto por tipologia como
por denominacién, por lo que resulta bastante complicado sintetizar todas ellas en una sola
tabla. Es por ello, que la Tabla 35 presenta un resumen muy esquematico de las tarifas de los
titulos mas comunes en las ATP (o que se pueden asemejar a ellos), que resultan ser 6 tipos.
El titulo mas comparable es el billete sencillo de la corona minima ya que, por lo general,
corresponde al billete sencillo de la ciudad capital. Se aprecia una variedad de tarifas que van
desde 1,27 € en A Corufia hasta 2,00 € en Barcelona.

Tabla 35 - Tarifas de los titulos de transporte en las areas metropolitanas (en euros). Afio 2013

Corona Minima Corona Maxima

Billete Billete Pase Abono Abono Abono Billete Billete Pase Abono Abono Abono

sencillo multiple diario mensual estudiante jubilado sencillo mudltiple diario mensual estudiante jubilado
Madrid?* 1,30 12,20 8,00 54,60 35,00 12,30 5,10 31,00 16,00 99,30 61,80 12,30
Barcelona? 2,00 9,80 7,25 52,75 142,00 Variable 6,85 41,50 20,65 153,00 406,00 Variable
Sevilla 1,40 - - - - - 3,45 - - - - -
Asturias 1,40 9,00 - 40,80 37,30 Gratuito - 84,60 - 210,80 192,70 Gratuito
Malaga 1,30 8,30 - 39,95 27,00 27,00 3,15 - - - - -

reduccion del coste por »
Mallorca® 1,54 10,00 ; 16,85 viaje con la tarjeta 17,85 50,70 ; reduccion del 50%
ciudadana sobre billete sencillo
Zaragoza 1,35 n.d. - 42,95 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa* 1,60 8,80 - - - - 12,50 68,80 - - - -
B. Cadiz® 1,25 - - - - - 7,10 - - - - -
1,25- 29,50- Gratuito en

C. Tarragona® 145 11,40 - 45,70 - Reus 1,65 32,50 - 96,85 - -
Granada 1,20 - - 41,00 - Gratuito 2,75 - - - - -
Lleida 1,20 7,50 - 29,10 5,00 2,85 2,35 14,70 - 57,05 - -
Pamplona 1,3 - - - - -
C. Gibraltar 1,35 - - - - - 4,25 - - - - -
Girona’ 1,40 10,65 - 46,15 - - 5,10 28,57 - 89,30 - -
A Coruiia 1,27 - - - - - .
Ledn 120 7,50 - 36,00 - - .

1: Billete multiple es Bono 10 viajes (EMT+Metro en corona minima, e interurbanos en corona mdxima). Pase diario es Abono turistico.

2: Abono mensual es T-50/30 y T-Mes; Abono estudiante es T-trimestre y T-jove.

3: Billete multiple en corona mdxima es Abono 20 de autobuses interurbanos.

4: Billete multiple en corona minima corresponde al Tramo 1-20 viajes, considerando 10 viajes.

5: Corona minima 0 saltos, corona mdxima 9 saltos.

6: Billete sencillo corona minima: Reus Transport — EMT Tarragona; billete multiple T10 (ATM); abono mensual es T-Mes Reus/T-Més (ATM)
7: Billete multiple es T-10; Abono mensual, T-Mes; Corona madxima son 3 zonas

Fuente: ATP

La crisis econdmica que tanto ha afectado al transporte publico ha obligado a aumento de las
tarifas en todas las areas metropolitanas espafiolas, para intentar mantener los ingresos
tarifarios a un nivel aceptable para cubrir los costes de explotacion. La Tabla 36 presenta las
tarifas del billete sencillo en las ciudades capitales en el periodo 2008-2013. Se aprecia un
incremento medio de la tarifa del billete sencillo del 29% desde 2008, pasando del 50% en
Barcelona y Zaragoza, y no llegando al 10% en San Sebastian o Granada. Hay que tener en
cuenta que el uso del billete sencillo en muchas areas es marginal, ya que las ATP estan
potenciando el uso de los abonos o tarjetas de transporte para fidelizar a los usuarios, siendo
la subida de la tarifa del billete sencillo la mayor de todos los titulos.
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Tabla 36 — Evolucion de la tarifa del billete sencillo en la ciudad capital (Euros)

Precio billete sencillo en ciudad capital (€)

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Madrid 1,00 1,00 1,00 1,10 1,30 1,30
Barcelona 1,30 1,35 1,40 1,45 2,00 2,00
Valencia 1,20 1,15 1,20 1,40 1,50 n.d.
Sevilla 1,05 1,20 1,20 1,25 1,30 1,40
Oviedo (TUA) 0,85 0,90 0,90 1,00 1,00 1,05
Malaga 1,00 1,10 1,10 1,20 1,20 1,30
Palma de Mallorca 1,10 1,25 1,25 1,25 1,50 1,54
Las Palmas de G.C. 1,10 1,20 1,20 1,20 1,30 n.d.
Cadiz 0,93 0,98 1,00 1,00 1,00 1,60
Zaragoza 0,85 0,00 1,10 1,10 1,25 1,35
San Sebastian n.d. 1,20 1,25 1,30 1,45 1,25
Tarragona 1,15 1,20 1,20 1,20 1,30 1,45
Granada 1,10 1,20 1,20 1,20 1,20 1,20
Alicante n.d. 1,10 1,20 1,25 1,40 n.d.
Lleida n.d. n.d. 1,00 1,00 1,10 1,20
Pamplona 1,00 1,10 1,10 1,15 1,2 1,3
Girona n.d. n.d. n.d. 1,30 1,35 1,40
A Corufia 1,0 1,06 1,1 1,15 1,2 1,27
Le6n n.d. n.d. 0,95 0,95 1,20 1,20

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Resulta interesante conocer la distribucién de viajes realizados segun el billete utilizado. Asi,
la Figura 23 presenta el porcentaje de uso de los billetes, y la Tabla 37 recoge el numero de
cancelaciones realizadas por tipo de billete y ATP. Se puede ver que el uso de los abonos y
tarjetas monedero es mayoritario en casi todas las areas.

Figura 23 - Porcentaje de utilizacion de los billetes. Afio 2013
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Ver Tabla 37 para saber qué incluye cada categoria
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

En cuanto a la variacién del nimero de cancelaciones respecto al afio anterior, en Madrid ha
aumentado en un 1,8%, siendo los titulos que mas han contribuido a este incremento el
abono turistico, el abono para mayores de 65, y los titulos especiales distintos operadores. Sin
embargo, tanto el billete sencillo como el metrobus de 10 viajes, han disminuido su uso en un
10,8% y un 9,1%, respectivamente. En el caso de Barcelona, las cancelaciones se han
mantenido respecto a 2012, y es destacable que el uso del abono de estudiantes se ha
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duplicado en detrimento de otros titulos como el billete multiple, el pase diario o el abono
mensual.

Tabla 37 - Nimero de cancelaciones y trasbordos (millones). Afio 2013

Billete Billete Pase Abono Abono Abono Tarjeta

sencillo multiple diario mensual estudiantes jubilados Monedero* LSS e el
Madrid* 117,64 243,34 90,55 635,29 153,69 189,23 - - 25,72 1.455,44
Barcelona? 132,30 390,82 1,00 160,26 47,19 126,65 - - 41,88 900,10
Sevilla® 11,20 38,19 0,01 5,25 2,02 16,62 24,64 - 4,97 102,90
Asturias* 15,70 20,05 0,00 5,19 2,62 0,58 0,00 1,06 0,40 45,60
Malaga 13,93 17,58 - 4,18 3,77 6,31 4,51 - 2,60 52,88
Mallorca® 14,69 2,78 - 12,47 1,39 4,37 9,53 - 1,42 46,65
Bahia de Cadiz 2,33 - - - - - 2,94 - - 5,27
Zaragoza® 7,91 n.d. - 13,80 - 11,82 52,33 - 10,80 96,66
Gipuzkoa’ 10,95 - - - - - 26,95 - 14,06 51,96
C. Tarragona® 4,72 8,60 - 0,56 1,51 3,21 0,12 - 0,15 18,87
Granada 7,47 0,00 0,00 1,23 2,62 2,37 24,48 2,03 0,72 40,92
Lleida® 1,80 2,98 - 0,47 0,69 1,45 - - 0,34 7,72
Pamplona®® 2,08 - - - - - 27,47 3,31 0,35 33,21
C. Gibraltar 0,66 - - - - - 0,53 - - 1,18
Girona 4,08 2,19 - 0,20 n.d. n.d. - - - 6,47
A Corufia'! 4,16 10,93 - - 1,22 1,43 - - 3,01 20,74
Le6n 1,34 1,55 - 0,18 0,16 0,08 0,12 - 0,83 4,26

*: En las dreas andaluzas se corresponde con la Tarjeta de Transporte (o Billete Unico) del Consorcio.

1: Pase diario incluye todos los abonos turisticos; Otros: Titulos especiales distintos operadores (Metro y MLM: Billete
multa; EMT: Abonos Familiares y Servicios Especiales; Tranvia de Parla: Pase de Empleado, Pase Minusvalido y Pase
Jubilado).

2: Billete sencillo: titulos no integrados (billete sencillo y otros). Multiviaje: Titulo T-10. Pase Diario: T-Dia. Abono
Mensual: T-50/30 y T-Mes. Abono estudiantes: T-Trimestre y T-Jove. Jubilados: todos los titulos sociales (no
necesariamente jubilados). Otros: otros titulos integrados.

3: Otros: TUSSAM (Bonobus solidario, t. turisticas, gratuitas y especiales). METRO (Billete ida+vuelta, visitas y
regularizacion sin tarjeta)

4: Abono mensual incluye semestral y anual de EMTUSA. Otros incluye a minusvdlidos, empleados y JOP. No se
incluyen cancelaciones de TUA (urbanos de Oviedo).

5: Cancelaciones solo de autobuses. Billete multiple incluye T-10 urbano, abono 20 y 40 viajes de interurbano. Tarjeta
monedero incluye tarjeta ciudadana residentes y menores, no residentes, carnet Gran A y EMT. Otros: billete ida y
vuelta EMT y billete reducido de interurbanos.

6: Cancelaciones solo de autobuses. Abono mensual: Incluye abonos de 30, 90 y 365 dias. Tarjeta monedero: incluye
tarjetas Bus e Interbus. Otros: Tarjeta ciudadana

7: Tarjeta monedero Incluye billete unico (sin contar los billetes sencillos) y tarjeta andnima; Otros incluye los titulos
Social, Discapacitados, Familia Numerosa, Jovenes y Ancianos

8: Otros: T-12 (ATM), T-Jove (RT), T-Escolar (RT), Tarjeta empleados (EMT)

9: Billete multiple: Integrado, Titulo propio urbano, T-70/90 (familias numerosas); Abono estudiantes: T-Jove (Urbano,
gratuito) + T-Estudiant (urbano, 5.00€); Abono jubilados: T-Nostra B (Urbano, 2.85€) + T-Nostra A (Urbano, gratuito);
Otros: T-12 ATM (gratuito), Pase Urbano (B2 Social), Emocity (tarjeta con otros servicios).

10: Otros: billete sencillo San Fermin

11: Abono estudiantes incluye escolares y universitarios; Otros: billetes para desempleados, minusvdlidos, transbordos
gratuitos y bonos correos.

12: Abono mensual incluye también el combinado,; Abono jubilado: abono pensionista y especial pensionista; Tarjeta
monedero: incluye visa-cash ordinario, visa-cash estudiante y visa-cash profesor; Otros: incluye billete sencillo
jubilado, abono especial discapacitado y abono especial familia numerosa.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Los sistemas tarifarios de los servicios de bicicletas ptblicas en las diferentes ciudades, al
contrario que los del transporte publico, tienen muchas caracteristicas en comun. Para
acceder al servicio, es necesario darse de alta y pagar una cuota de inscripcién, que puede
tener un descuento e incluso ser gratuita si se dispone de un abono de transportes o si es
residente del municipio. La tarifa se aplica segun franjas, por lo general, de 30 minutos. La
Tabla 38 presenta las tarifas de los sistemas de bicicletas publicas en la ciudad principal. Se
puede observar que todas las ciudades apuestan por ofrecer los primeros 30 minutos
gratuitamente, con el objetivo de fomentar su uso para desplazamientos cortos. Sin embargo,
en el alta de inscripcion se perciben mayores diferencias, desde la cuota anual gratuita de
ciudades como Pamplona, Algeciras o Ledn, hasta los 120 euros que se tienen que abonar en
A Corufia.
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Tabla 38 — Tarifas de los sistemas de bicicletas publicas en la ciudad principal (en euros). Aiio 2013

Alta de Tarifa de los ) 5 Tarifa Tarifa
inscripcion  primeros 30 Tanfa. Tarlfa. 90-120 horaria >120
anual minutos 30-60min 60-90 min min min

Barcelona (Bicing) 47,20 Gratuito 0,74 0,74 1,48 4,49
Sevilla® (Sevici) 33,33 Gratuito 0,51 1,03
Sevilla (bus+bici) _— Gratuito (indispensable ser usuario de la tarjeta del Consorcio) —
Malaga? (Malagabici) 20,00 Gratuito 0,90 0,90 0,90 1,80
Palma de Mallorca? (BICIPALMA) 24,00 Gratuito 0,50 0,50 0,50 3,00
Palma de Mallorca (Mou-te Bé) Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito
Cadiz* (+BICI) Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito
Zaragoza’® 36,93 Gratuito 0,52 —— — 1,05
San Sebastian® 40,00 Gratuito 0,60 — 3,00 — 3,00
Pamplona’ Gratuito Gratuito Gratuito — 1,00
Algeciras (Bus+bici) Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito
Girona (GIROCLETA) 30,00 Gratuito 0,50 0,50 0,50 3,00
A Corufia® (Bicicorufia) 120,00 Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito
Ledn (Ledn te presta la bici) Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito Gratuito

1: Tarifa horaria de la segunda hora y sucesivas, una vez pasados los primeros 30 minutos gratuitos: 1,03 euros.

2: Alta gratuita el primer y segundo afio. Existe la obligacion de contratar un seguro anual con un coste de 5 euros.
Tarifa minutaria: 0,03 euros/minuto.

3: Limite mdximo de 4 horas.

4: Para utilizar el servicio, se debe haber viajado en el mismo dia en cualquier modo de transporte con tarjeta de
transporte publico.

5: Tarifa horaria de la segunda hora y sucesivas, una vez pasados los primeros 30 minutos gratuitos: 1,05 euros.

6: Los primeros 20 minutos son gratuitos. A partir de 20 min la tarifa es 0,10 euros hasta los 30 min. Obligacion de
contratar un seguro anual con un coste de 5 euros. También existen tarifas para 1, 3 y 7 dias.

7: Tarifa gratuita hasta el minuto 60 y a partir de ahi 1€/h hasta un mdximo de 4 horas.

8: Si el usuario dispone de la Tarjeta Millenium (tarjeta ciudadana), el alta de inscripcién son 30 euros anuales. Limite
mdximo de 2 horas.

Fuente: ATP

En los ultimos afos, se estd tendiendo a la integracion de los sistemas tarifarios de los
diferentes sistemas de transporte publico en nuestro pais. Un sistema tarifario integrado
permite utilizar los diferentes medios de transporte (metro, autobus, tranvia, cercanias, etc.)
en un mismo desplazamiento, dentro del ambito de un drea metropolitana.

En este apartado se describen brevemente los sistemas tarifarios de Gipuzkoa, recientemente
modificado, y el de Madrid.

5.2.1 Sistema tarifario de Gipuzkoa

La Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa (ATTG) puso en marcha en marzo de 2013
el nuevo sistema tarifario unificado (Sistema Mugi), basado en la tecnologia sin contacto y
gue supone una reestructuracién de los titulos y tarjetas de transporte aceptadas en toda la
provincia de Gipuzkoa y por cada uno de los operadores de transporte. El Sistema Mugi estd
operativo en todos los modos de transporte publico de Gipuzkoa:

e Ferrocarriles EuskoTren: sélo en el tramo desde Hendaia (Francia) hasta Ermua (Bizkaia)
e  Ferrocarriles Renfe: como tarjeta monedero.

e Autobuses: Lurraldebus y autobuses urbanos de Donostia (Dbus), Errenteria, Irun,

Arrasate, Eibar, Zarautz y Hernani.

El Sistema Mugi supone un soporte de pago comun para todos los modos de transporte,
ademas de ofrecer descuentos por uso, transbordos con condiciones ventajosas vy
bonificaciones para colectivos especiales. La tarificacion del sistema es comun, permitiendo
gue un mismo trayecto realizado en diferentes modos de transporte tenga el mismo coste
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para el usuario. A su vez, la zonificacidn del sistema también es comun, con tarifas unificadas
para trayectos con cambios de zona. En este nuevo sistema, se diferencian 15 zonas:

Figura 24 - Zonificacion del sistema tarifario unificado Mugi.
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El precio de un trayecto aumenta a medida que se producen mayores cambios de zona,
pudiéndose realizar como maximo 6 cambios.

Los titulos de transporte ofertados por la ATTG son los siguientes:
e Billete ocasional: Titulo monomodal, valido para realizar un viaje en el interior de la
zona escogida.

e Tarjeta Mugi: La tarjeta Mugi funciona con tecnologia sin contacto, por lo
que es suficiente con acercar la tarjeta a la canceladora. Con el objetivo de
incentivar el uso del transporte publico, el Sistema Mugi bonifica por
adelantado, es decir, en el momento de la recarga. La bonificacién supone
un porcentaje extra a la recarga realizada. Ademas, ofrece descuentos por
tramos de uso, aplicados a los viajes realizados en un mes natural (el

contador de numero de viajes comienza al inicio de cada mes):

- Tramo 1: Realizacién de 1-20 viajes. Descuento del 45% respecto al billete ocasional.
- Tramo 2: Realizacion de 21-50 viajes. Descuento del 56% respecto al billete
ocasional.
- Tramo 3: Realizacion de 51 o mas viajes. Descuento del 90% respecto al billete
ocasional.
e Transbordos: Estan integrados en la Tarjeta Mugi. Los transbordos intramodales son
gratuitos, mientras que en los transbordos intermodales se cobra el importe del viaje
mas caro y el 25% del mas barato.

Ademas de estos titulos de transporte existen otros dirigidos a colectivos especiales, con una
bonificaciéon que supone un porcentaje extra a la recarga realizada. Los colectivos especiales
engloban a jévenes (de 5 a 25 afios), mayores de 65 afios, personas con discapacidad,
pensionistas y beneficiarios de ayudas o subsidios. También las familias numerosas se
benefician del nuevo sistema, siendo las bonificaciones del 25% para los miembros de familias
numerosas generales, y del 100% para las especiales.

Mds informacion: http://www.mugipuzkoa.com/index.php/es/que-es-el-sistema-mugi
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5.2.2 Sistema tarifario de Madrid

El sistema de transporte publico de la Comunidad de Madrid estd gestionado y coordinado
por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid, creado mediante la Ley 5/1985, como
organismo publico que concentra las competencias en materia de transporte regular de
viajeros en la Comunidad de Madrid. Su objetivo es coordinar los distintos modos y empresas
operadoras del sistema de transporte publico de Madrid, de forma que se oferte al usuario un
servicio de transporte publico de calidad.

Figura 25 - Zonas tarifarias del sistema de transporte publico de Madrid.
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El CRTM gestiona un complejo sistema intermodal, formado por 5 modos de transporte,
ademads de 5 intercambiadores que conectan dichos modos:

— Dos modos urbanos en la ciudad de Madrid: metro y autobus (EMT)

— Tres modos metropolitanos en la region: autobus, metro ligero y ferrocarril
suburbano (Cercanias Renfe).

Como se observa en la Figura 25, en el sistema de transporte publico existen 8 zonas
tarifarias, 6 de ellas dentro de la Comunidad de Madrid y 2 pertenecientes a Castilla-La
Mancha. Cada titulo debe utilizarse siempre dentro de su zona de validez. Cada zona incluye a
las anteriores, a excepcidn de los abonos interzonales, que sélo son validos en las zonas a las
que se refiere el cupon.

Los titulos de transporte mas comunes en el sistema tarifario del transporte publico de la
Comunidad de Madrid son los siguientes:

o Billete sencillo: Titulo monomodal en soporte magnético, valido para realizar un viaje
en el interior de la zona escogida.

e Billete miltiple: Titulo multipersonal, sin caducidad prefijada y con soporte magnético,
gue permite realizar 10 viajes en los modos de transporte integrados en el interior de
la zona escogida.

e Tarjeta Transporte Publico (TTP): La TTP es un soporte con tecnologia sin contacto que
permite cargar los titulos de transporte emitidos por el CRTM, y acceder al sistema de
transporte publico de forma cdmoda, rapida y segura. Esta tarjeta ha sustituido a los
abonos de banda magnética, aventajando al antiguo soporte en cuestiones como la
duracion del titulo (30 dias naturales en lugar de mensual), o la posibilidad de
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recuperar la carga de la tarjeta en caso de robo o extravio. En primer lugar, la TTP
incorporo al Abono Anual A (enero de 2006), y no fue hasta 2012 cuando se aposto por
incorporar progresivamente todos los abonos mensuales, comenzando con el Abono
Joven A (mayo de 2012) y el Abono Transportes A (octubre de 2012). Desde el 1 de
enero de 2015, casi todos los abonos estan integrados en la TTP, incluyendo otros
como el de familias numerosas y el de personas con discapacidad. Sin embargo, el
Abono Universidad de Alcala y el Abono mensual E1 y E2 aun siguen estando
disponibles en el formato tradicional. Esta tarjeta es personalizable con imagenes
adicionales, elegidas por el usuario o por la empresa o institucion que las pudiera
adquirir para su personal.

Ademas de esta oferta con los titulos de transporte mas comunes y utilizados, existen otros
titulos enfocados a colectivos mas reducidos que buscan satisfacer sus necesidades de
movilidad.

e Turistico: Titulo con una validez de 1 a 7 dias y de caracter personal, que permite
efectuar un numero ilimitado de desplazamientos en el conjunto de servicios de
transporte regular de viajeros en el interior de la zona elegida. Se han definido dos
zonas para estos abonos: zona A (coincide practicamente con el término municipal de
Madrid) y zona T (comprende la totalidad de la cobertura geografica de los Abono
Transportes, hasta la zona E2). El titulo existe tanto en modalidad Tarjeta Transporte
Publico como en modalidad cupdn.

e Bus+Bus: Titulo basado en la tecnologia sin contacto, anénimo y no recargable, valido
para realizar 10 viajes en los servicios de la EMT, incluyendo un transbordo a una linea
diferente en los 60 minutos posteriores a la primera validacién.

e Tarjeta Azul: Tarjeta sin contacto, con caracteristicas similares a la Tarjeta Transporte
Publico, dirigida a ciudadanos empadronados en el municipio de Madrid que cumplan
determinadas caracteristicas de edad o discapacidad, y con un limite de renta. Es de
utilizacion exclusiva en los servicios de Metro de Madrid (zona A), Empresa Municipal
de Transportes de Madrid y Metros Ligeros de Madrid (ML1).

Junto a todos estos titulos coexisten otros para
trayectos especificos, como por ejemplo aquellos
con destino el aeropuerto o el caso del billete
combinado de Metro, valido para Metro de
Madrid, TFM (Transportes Ferroviarios de
Madrid), Metros Ligeros de Madrid y Metro Ligero
Oeste.

El sistema de transporte publico se financia a través de la recaudacidn por la venta de billetes,
por las subvenciones que recibe de diferentes administraciones y por los ingresos de
explotacion procedentes de otras fuentes (como son los ingresos derivados de la publicidad y
las rentas por alquileres de espacios comerciales). El conjunto de estos ingresos tiene que
poder soportar los costes de operacidon de los servicios. La Tabla 39 presenta los ingresos y los
costes de los diferentes sistemas de transporte publico de las ATP consideradas, asi como los
ratios de cobertura y la subvencion sobre los costes de operacion por modo de transporte.
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Tabla 39 - Ingresos y costes de los sistemas de transporte ptblico (Millones €) en 2013

Ingresos Subvencién Otros Total Costes Ratio de % Subvencion
Modo de transporte tarifarios (M€) ingresos  ingresos operacion  cobertura sobre costes
(M€) (M€) (M€) (M€) (%) operacion
Bus urbano capital 257,70 194,00 0,00 451,70 451,70 57% 43%

Otros buses urbanos
- 203,60 291,20 0,00 494,80 494,80 41% 59%

Madrid Bus metropolitano

Metro 448,10 453,00 0,00 901,10 901,10 50% 50%
Metro ligero 7,90 54,30 0,00 62,20 62,20 13% 87%
RENFE* 222,20 n,d, 15,54 237,74 257,30 86% n.d.
Bus urbano capital 122,06 239,03 13,15 374,24 300,65 41% 80%
Otros buses urbanos 20,02 n.d. n.d. 20,02 n.d. n.d. n.d.
Bus metropolitano 124,19 32,61 n.d. 156,80 174,68 71% 19%
Barcelona! Metro 237,62 176,83 18,97 433,42 426,67 56% 41%
Tranvia 12,53 45,06 n.d. 57,58 29,35 43% 154%
RENFE* 136,35 n.d. n.d. 136,35 n.d. n.d. n.d.
FGC 68,27 43,95 16,64 128,87 92,28 74% 48%
Bus urbano CP + tranvia 48,31 44,82 9,91 103,05 101,96 47% 44%
. Otros buses urbanos 0,49 0,40 0,04 0,92 0,23 2,13 1,75
Sevilla - Netro 13,86 42,08 0,00 55,94 20,28 68% 2,07
RENFE* 9,62 n,d, n,d, 9,62 n,d, n.d. n.d.
Bus urbano capital 10,70 8,00 0,20 18,90 19,00 56% 42%
Otros buses urbanos 12,30 0,20 8,30 20,80 22,40 55% 1%
Asturias  Bus metropolitano 31,66 1,65 n.d. 33,31 n.d. n.d. n.d.
FEVE 3,40 0,37 0,74 4,52 44,40 8% 1%
RENFE* 7,74 n.d. n.d. 7,74 n.d. n.d. n.d.
Bus urbano capital 28,49 22,58 2,62 53,69 53,69 53% 42%
Maélaga  Bus metropolitano 11,70 5,22 n.d. 16,92 n.d. n.d. n.d.
RENFE* 13,28 n.d. n.d. 13,28 n.d. n.d. n.d.
Bus urbano capital 25,70 21,50 1,10 48,30 47,30 54% 45%
Mallorca Bus metropolitano 18,09 4,14 0,27 22,50 21,11 86% 20%
Metro 1,40 17,90 0,49 19,79 16,30 9% 110%
SFM 4,30 53,70 1,48 59,48 48,80 9% 110%
Zaragoza RENFE* 0,30 n.d. n.d. 0,30 n.d. n.d. n.d.
Bus urbano capital 18,50 13,40 1,90 33,80 33,80 55% 40%
. Bus metropolitano 30,52 n.d. n.d. 30,52 n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa  Lrirrs 7,50 n.d. n.d. 7,50 n.d. n.d. n.d.
Euskotren 9,20 n.d. n.d. 9,20 n.d. n.d. n.d.
Bahiade Bus metropolitano 8,55 0,00 2,37 10,92 11,29 76% 0%
Cadiz RENFE* 4,43 n.d. n.d. 4,43 n.d. n.d. n.d.
Bus urbano capital 5,10 8,00 0,45 13,54 12,51 41% 64%
T(;ar'r';:::a Otros buses urbanos 0,91 1,90 0,00 2,81 3,10 29% 61%
Bus metropolitano 10,70 16,08 0,00 26,78 27,50 39% 58%
Bus urbano CP 21,10 12,85 n.d. 33,95 33,95 62% 38%
Granada Bus metropolitano 11,25 2,60 n.d. 13,85 13,85 81% 19%
Bus urbano capital 3,27 5,75 0,14 9,16 8,50 38% 68%
Lleida Bus metropolitano 2,12 2,31 n.d. 4,43 n.d. n.d. n.d.
FGC 0,17 3,23 n.d. 3,40 2,56 6% 126%
Pamplona Bus Comarcal 17,50 11,94 0,01 29,46 27,25 64% 44%
Girona? Bus urbano 1,80 3,10 0,10 5,00 5,00 36% 62%
Bus metropolitano 3,40 2,80 n.d. 6,20 6,10 56% 46%
A Corufla Bus urbano 14,00 8,38 0,48 22,86 18,20 77% 46%
Ledn Bus urbano capital 2,80 4,90 0,05 7,75 5,60 50% 88%

*Datos de Renfe, segun Direccion General de Viajeros.
1: Subvenciones para cubrir la cuenta de resultados. Bus urbano incluye todos los autobuses de la primera corona.
2: Faltan datos de 3 operadores de autobuses metropolitanos
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El ratio medio de cobertura de los costes de explotacidon con las tarifas se presenta en la
Figura 29 para cada una de las ATP. Hay que tener en cuenta que no se dispone todos los
datos para hacer el ratio de cobertura del conjunto del sistema de transporte publico de las
diferentes areas. El ratio de cobertura medio del conjunto de las areas analizadas es del 54%,
siendo las areas metropolitanas mas grandes las que presentan unos ratios menores,
cercanos al 53%, mientras que las dreas medianas y pequefas presentan un ratio medio del
55%. Destacan A Corufia y Bahia de Cadiz con ratios del 77% y 78%, respectivamente. En el
otro extremo se encuentran Lleida y Camp de Tarragona con ratio del 38% y 39%,
respectivamente. Mallorca también presenta un ratio muy bajo, pero se explica porque
incluye los datos de metro y SFM, que hace que el ratio conjunto disminuya. Segun el ultimo
Barémetro de EMTA (de 2012), los costes de explotacion de las areas europeas estdn
cubiertas, de media, en un 48,2% por las tarifas, presentando las areas espafiolas unos
resultados mejores.

Figura 26 - Cobertura de los costes de explotacion con las tarifas. Afio 2013
GO

e — T 1

TO% |

60% | 55% 56% g 5%

0% g AT% B

40%

30%

20%

10%

0%

HOK
¢

a0 NG e ca P i 0? e Gl A2 o O®
‘4\@6 ga“‘e\o el P-"’M\ ‘\l\a\a% ‘M\\o( e\"‘ﬂ} “a“eg,o (:‘303 e \,3(09\0 ex©

No se incluyen datos de Cercanias Renfe. Barcelona no incluye otros buses urbanos; Sevilla no incluye buses
metropolitanos; Asturias, Mdlaga y Gipuzkoa, solo buses urbanos: Girona faltan datos de 3 operadores de autobuses
metropolitanos

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Por ultimo, la Tabla 40 presenta las inversiones llevadas a cabo en los sistemas de transporte
publico de las adreas metropolitanas, tanto en infraestructura, como en material mavil. Se
puede apreciar la escasez de inversidn durante el afilo 2013, que alcanza la cifra de 349,3
Millones de Euros: 31% en autobuses y 69% en FFCC; 61% en infraestructura y 39% en
material movil. La inversion realizada en 2013 es mas del doble de la realizada durante el afio
anterior, por lo que parece que comienza poco a poco la recuperacién de este sector tan
fuertemente castigado por la crisis econémica.
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Tabla 40 - Inversiones en transporte publico (Millones €). Afio 2013

Autobus urbano Otros autobuses Autobu's Tranvia/ FF.CC.
5 metropolitan  Metro ) . .
capital urbanos ° Metro ligero  autonémicos
Madrid  Material movil 36,7 n.d. 41,9 0,0 0,0 -
Barcelona Infraestructura n.d. n.d. n.d. 116,5 n.d. 86,3
Material movil 11,2 n.d. n.d. 1,4 n.d. 27,6
. . junto con el
Sevilla  Mejora Infra. 0,5 0,0 0.0 0,7 bus urbano CP
Asturias Material movil 51 1,5 n.d. - - -
Mélaga Infraestructura 4,0 - 0,0 - - -
8 Mejora Infra. 0,1 - 0,1 - - -
Mejora Infra. 0,0 - 0,0 0,0 - 45
Mallorca "
Material movil 0,0 - 0,0 0,0 - 2,5
¢ d Infraestructura 0,0 0,0 1,3 - - -
aMP A€ "V ejora Infra. 0,0 0,0 03 R - R
Tarragona - —
Material movil 0,0 0,0 2,7 - - -
Granada Mejora Infra. n.d. n.d. 0,1 - - -
Pamplona Material movil 1,4 - - -
. . MejoraInfra. n.d. - 0,1 - - -
Girona - —
Material movil n.d. - 0,8 - - -
Infraestructura 0,05 - - - - -
A Coruiia Mejora Infra. 0,03 - - - - -
Material movil 2,01 - - - - -

1: Faltan datos de 3 operadores de autobuses metropolitanos

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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6 Evolucion de indicadores 2008-2013

En este capitulo se analiza la evolucién de los indicadores mas significativos que se han ido
recopilando en los diferentes informes del OMM. La evolucién se va a centrar en el periodo
2008-2013, que coincide con la crisis econdmica en nuestro pais, por lo que las tendencias
que puedan salir de aqui no deben tomarse como tendencias generales, sino que tendran que
ponerse en el contexto de recesion actual. La Tabla 41 muestra la disponibilidad de
informacion segun el afo y area, aunque en algunos casos no todos los indicadores estan
disponibles en todas las dreas para los afios que la tabla indica.

Tabla 41 - Afios de los que se dispone informacion por area metropolitana
2008 2009 2010 2011 2012 2013

i i [ i i [

Madrid N N R ~ N N
Barcelona N \ N v J 7
Sevilla N N N | y 3
Asturias N \ N v J 7
Mélaga N N N | v 3
Mallorca N N N v J 7
Bahia de Cadiz v v N v v ’
Zaragoza X N N J v T
Gipuzkoa \e’ N N X N T
Camp de Tarragona N N N N N [
Granada N N J 7 7 7
Lleida N N \ | N
Pamplona N \ N v J 7
Campo de Gibraltar N N N | N
Girona J N 7
A Corufia N N N v J 7
Ledn N N N 3

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

e Indicadores socioeconomicos

En primer lugar se analiza la evolucién de la poblacion en las dreas metropolitanas en el
periodo 2008-2013 (Figura 27). La poblacién en el conjunto de las 17 éareas consideradas

aumentd de media en este periodo un 4% (un 0,8% anual), siendo mayor el aumento en las Mayor aumento de

coronas metropolitanas que en las ciudades capitales; asi, el aumento medio en las coronas poblacién entre 2008
metropolitanas ha sido del 8,2% en el periodo (1,64% anual), frente a un 0,3% en las ciudades y 2013 en las coronas
capitales (0,06% anual). Por areas, Sevilla es el area que mas ha aumentado su poblacion, metropolitanas (8,2 %)

frente a la ciudad

concentrandose este aumento en su corona metropolitana (con un incremento de mas del )
capital (0,3%).

30% entre 2008 y 2013). En el lado opuesto se encuentra Girona, que ha experimentado un
descenso de la poblacién en el conjunto de su area metropolitana de un 3,3%. Las ciudades
capitales que han perdido poblacién en este periodo son Cadiz, Tarragona, Algeciras y Ledn.

La Figura 28 presenta la variacion del indice de motorizacion en la ciudad capital en el
periodo 2008-2013. De media, ha disminuido un 2,3% en el periodo, aunque hay ciudades en
las que aumenta mucho, como son Palma de Mallorca o A Corufia (este aumento entre 2010-
2013). La tendencia de descenso en el indice de motorizacidn se corresponde con los datos de
la Encuesta de Presupuestos Familiares, en la que se observa una disminucién del gasto
familiar en la compra de vehiculo particular.
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Figura 27 — Variacion de la poblacién de las areas metropolitanas entre 2008 y 2013
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*Las dreas de Sevilla, Bahia de Cddiz y Granada van incorporando municipios a su admbito de actuacion con los afios,
de ahi las importantes variaciones

**Lleida y Campo de Gibraltar, variacion 2009-2013: Ledn desde 2010; Girona desde 2011

***| a pérdida de poblacion de Tarragona se debe a la segregacion del municipio de la Canonja, en 2010.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Figura 28 — Variacién del indice de motorizacién (n? turismos/1.000 habitantes) en la ciudad capital
(2008-2013)
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*Zaragoza, periodo 2009-2013; Oviedo, A Corufia y Ledn, periodo 2010-2013; Girona, 2011-2013
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

El tercer indicador que se analiza en este apartado es el desempleo. La Tabla 42 muestra la
tasa de paro en las diferentes dreas metropolitanas en los afios indicados. Se puede apreciar
cémo la tasa va aumentando en todas las dreas desde 2008, poniendo de manifiesto la grave
situacion econdmica del pais. Sin embargo, parece que hay algunas areas que comienzan a
recuperarse en 2013, presentando tasas de paro mas bajas que en 2012, como es el caso de
Barcelona, Mallorca, Granada, Lleida, Pamplona y Girona. El aumento medio de la tasa de
paro en el conjunto de las dreas en el periodo 2008-2013 es del 114%. Areas como Zaragoza,
Asturias, Camp de Tarragona y Lleida superan el incremento del 150%.
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Tabla 42 — Tasa de paro en las areas metropolitanas (%)

% Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 5008.2013

Madrid 8,7% 14,0% 16,0% 16,7%  19,0% 19,8% 127,4%
Barcelona 8,7% 16,2% 18,0% 192%  22,6% 20,2% 131,6%
Sevilla 16,0% 23,6% 25,8% 285%  32,6% 35,3% 120,4%
Asturias 8,4% 13,4% 20,1% 17,9%  21,8% 22,3% 163,6%
Malaga 18,5% 26,4% 30,7% 31,6%  353% 36,3% 96,3%
Mallorca 10,2% 18,0% 20,4% 21,9%  23,3% 22,3% 119,0%
Bahia de Cadiz 19,4% 26,9% 31,4% 32,7%  32,7% 32,7% 68,8%
Zaragoza 7,7% 13,7% 15,4% 17,7%  19,7% 22,0% 187,1%
Gipuzkoa 5,3% 9,0% 7,8% nd.  12,2% 13,1% 149,3%
Camp de Tarragona 10,2% 17,0% 18,3% 21,8%  25,6% 25,6% 150,3%
Granada 19,3% 26,3% 29,4% 289%  37,3% 36,0% 86,2%
Lleida 6,4% 11,4% 14,4% 17,1%  17,8% 16,1% 150,4%
Pamplona 8,1% 10,9% 11,6% 13,8%  17,2% 16,4% 102,0%
Campo de Gibraltar 19,4% 26,9% 18,0% 18,0%  18,0% 18,0% -7,0%
Girona . 14,9% 15,7% 13,2% -11,4%
A Corufia 8,9% 11,6% 16,1% 13,4%  154% 15,4% 72,4%
Leon . 16,5% 17,8%  20,8% 22,6% 37,6%

Fuente: INE y ATP

e Demanda de transporte publico

Antes de analizar la demanda de transporte publico para el periodo 2008-2013, se va a
examinar la evolucidn de los viajes en transporte publico desde el primer afio de que se
dispone de informacién, el afio 2002. En la Figura 29 se aprecia cémo la crisis econémica
empieza a afectar al transporte publico en el afio 2008, siendo ya muy acusado su efecto en
2009y 2012.

Figura 29 - Variacion de la demanda de viajes en transporte publico entre 2002 y 2013
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*Se han utilizado los datos de Madrid, Barcelona, Sevilla, Mdlaga y Granada, que son las que disponen de esta
informacion durante todo el periodo.

Los viajes anuales en autobus se presentan en la Tabla 43, en modos ferroviarios en la Tabla
44 y el conjunto de viajes en transporte publico en la Tabla 45. En general, la demanda de
viajes en autobus ha ido disminuyendo afio a afio, en casi todas las dreas metropolitanas. Hay
algunas excepciones, como Bahia de Cadiz, Gipuzkoa y A Corufia, que han aumentado sus
viajes en autobus en el periodo. Los viajes en modos ferroviarios han disminuido de manera
importante en las areas de Madrid y Asturias y, sin embargo, han aumentado en Valencia,
Sevilla, Mallorca, Bahia de Cadiz y Alicante.
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La demanda de viajes en
autobus ha disminuido un
8,6% entre 2008 y 2013,
siendo el descenso entre
2012 y 2013 del 1,1%.

La demanda de viajes
en modos ferroviarios
ha disminuido un 9,7%
entre 2008 y 2013.

La demanda total de
viajes en transporte
publico ha disminuido
un 9,5% entre 2008 y
2013.

Tabla 43 - Viajes anuales en autobus (millones de viajes)

OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2013

2008

2009

2010

2011

2012

2013

% Variacion

2008-2013
Madrid 693,70 671,60 659,20 658,70 628,90 615,70 -11,2%
Barcelona 339,80 338,70 333,70 335,60 321,80 325,90 -4,1%
sevilla 98,10 93,91 87,72 85,70 85,19 84,71 -13,6%
Asturias 14,90 14,20 14,29 13,81 13,00 12,70 -14,8%
Malaga 58,90 58,30 59,50 60,60 58,64 57,19 -2,9%
Mallorca 52,70 51,89 52,80 47,50 46,81 46,70 -11,4%
Bahia de Cédiz 4,70 4,65 4,70 4,90 4,80 4,85 3,2%
Zaragoza n.d. 127,78 n.d. n.d. 101,61 91,43 -28,5%
Gipuzkoa 4520 46,60 48,04 48,36 48,68 48,54 7,4%
Camp de Tarragona n.d. n.d. 20,26 20,62 19,74 18,98 -6,3%
Granada 47,24 46,07 45,65 45,55 42,84 40,94 -13,3%
Lleida . n.d. n.d. 8,55 7,62 -16,5%
Pamplona 38,50 36,90 36,59 36,45 34,70 33,20 -13,8%
CampodeGibraltar | 1,20 1,20 1,20 1,19 1,17 -2,2%
Girona . 6,72 6,47 6,47 -3,7%
A Corufia 19,70 20,00 21,00 21,46 20,70 20,90 6,1%
Leén ... 5,47 5,47 4,58 4,40 -19,6%

Salvo excepciones, se trata de viajes-linea. Viajes-red en Sevilla, Mdlaga, Mallorca, B

B. Cddiz, C. Gibraltar, solo metropolitano
Asturias y Zaragoza, solo urbano
Fuente: elaboracion propia a partid de datos de las ATP

Tabla 44 - Viajes anuales en modos ferroviarios (millones de viajes)

. Cddiz, Granada

% Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008-2013
Madrid 948,40 894,40 871,94 888,68 851,01 805,06 -15,1%
Barcelona 595,00 575,60 588,60 599,89 578,12 574,29 -3,5%
Sevilla 11,86 18,32 24,42 26,84 26,44 24,72 108,4%
Asturias 8,10 7,50 6,70 6,26 6,07 8,17 0,9%
Malaga 9,50 8,40 8,74 9,77 9,17 9,57 0,7%
Mallorca 4,37 6,20 5,50 5,60 5,10 5,00 14,5%
Bahia de Cadiz 3,00 3,00 3,00 3,17 3,45 2,97 -1,0%
Zaragoza 0,224 0,30 0,25 0,24 0,22 0,22 -3,9%
Gipuzkoa 18,80 18,60 18,39 n.d. n.d. 16,88 -10,2%
Lleida . 0,24 0,20 0,10 0,07 -63,5%
Le6n ... n.d. n.d. 0,20 0,19 n.d.
Salvo excepciones, se trata de viajes red. Barcelona, tranvia y FFCC autonémicos son viajes linea
Asturias, no incluye FEVE; Zaragoza, no incluye tranvia.
Fuente: elaboracion propia a partid de datos de las ATP. Cercanias segun Renfe
Tabla 45 - Viajes anuales en la red de transporte publico (millones de viajes)
% Variacion
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008-2013
Madrid 1642,10  1566,00  1531,14  1547,38  1479,91 1420,76 -13,5%
Barcelona 934,80 914,30 922,30 935,49 899,92 900,19 -3,7%
Sevilla 109,96 112,23 112,14 112,54 111,63 109,43 -0,5%
Asturias 23,00 21,70 20,99 20,07 19,07 18,40 -20,0%
Malaga 68,40 66,70 68,24 70,37 67,81 66,76 -2,4%
Mallorca 57,07 58,09 58,30 53,13 51,91 51,70 -9,4%
Bahia de Cadiz 7,70 7,65 7,70 8,07 8,25 7,82 1,6%
Zaragoza n.d. 128,08 n.d. n.d. 101,83 91,64 -28,5%
Gipuzkoa 64,00 65,20 66,43 n,d, 55,58 65,42 2,2%
Camp de Tarragona n.d. n.d. 20,26 20,62 19,74 18,98 -6,3%
Granada 47,24 46,07 45,65 45,55 42,84 40,94 -13,3%
Lleida . n.d. 9,32 8,65 7,69 -17,5%
Pamplona 38,50 36,90 36,59 36,45 34,70 33,20 -13,8%
Campo de Gibraltar | 1,20 1,20 1,20 1,19 1,17 -2,2%
Girona . 6,72 6,47 6,47 -3,7%
A Corufa 19,70 20,00 n.d. 21,46 20,70 20,90 6,1%
Leén 5,47 5,47 4,58 4,40 -19,6%

Ver notas de Tablas 43 y 44
Fuente: elaboracion propia a partid de datos de las ATP
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Evolucién de indicadores 2008-2013

La variacién del total de viajes en transporte publico presenta dos etapas muy diferentes:
entre 2002-2007 se produce un aumento generalizado de la demanda de transporte publico,
mientras que entre 2008-2013 hay una disminucién de la misma en casi todas las areas

Entre 2002 y 2007, la
demanda total de viajes
en transporte publico

metropolitanas, a excepcidon de Bahia de Cadiz, que ha experimentado un gran aumento de aumenté un 12,6% (de

sus redes de transporte en estos anos. media); entre 2008 y

2013, la disminucion de

Figura 30 — Variacion de la demanda de viajes en transporte publico la demanda es del 9,5%,

35% . siendo del 2,3% entre
30% Variacién 2002-2007 2012 y 2013.

m Variacién 2008-2012
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-5%
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Modos incluidos segun tablas 43 y 44; Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
Pamplona: variacién 2004-2007

Es complicado tener la evolucidn del reparto modal en afios seguidos, ya que las encuestas de
movilidad suelen realizarse cada 8-10 afios. Sin embargo, en el drea de Barcelona se realiza la
Encuesta de Movilidad en dia Laborable, de periodicidad anual, con el fin de dar continuidad a
una serie de estudios de movilidad elaborados por el Ayuntamiento de Barcelona y completar
la informacion que ofrece quinquenalmente la Encuesta de Movilidad Cotidiana; de esta
manera se puede estudiar la evolucién del reparto modal. En la Figura 31 se aprecia un
aumento de la caminata y el uso de la bicicleta en detrimento del coche que sufre una
disminucion de 3 puntos en el periodo 2008-2013. El transporte publico experimenta un
descenso también de 3 puntos en el periodo, pero respecto al afio 2012, en 2013 ha
recuperado parte de su cuota modal. En definitiva, hay una tendencia hacia una disminucion
del uso del coche y un mayor uso de los modos sostenibles, especialmente los modos no
motorizados.

Figura 31 — Evolucion del reparto modal en el area metropolitana de Barcelona (todos los motivos)

100% — —

80%
’ 4k 45% 8% 29% 50% 29%

60%

A pie y bicicleta

B Transporte publico
40% -
Coche y moto

0, i E— ——
20% 34% 35% 34% 32% 32% 31%

0% T T
2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: ATM Barcelona

En el area de Gipuzkoa también se disponen datos de dos encuestas de movilidad
relativamente recientes (2007 y 2011). En la Figura 32 se aprecia la misma tendencia que
ocurria en Barcelona: una disminucidn del uso del coche a favor de un mayor reparto modal
para los modos activos (pie y bicicleta).

65



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2013

Figura 32 — Evolucidn del reparto modal en el area metropolitana de Gipuzkoa (todos los motivos)

100% — L%
80% | a22% I
: 46,7%
60% W Otros

- A pie y bicicleta
0% —— J M Transporte publico
Coche y moto

20% —— 418% 36,7%

0%

2007 2011

Fuente: ATT Gipuzkoa

e Oferta de transporte publico

Para analizar la evolucion de la oferta de transporte publico examinaremos la longitud de
redes y los vehiculos-km ofertados en diferentes afios. Asi, las tablas 47 a 50 presentan estos

Entre 2008 y 2013, la datos para cada area, desde 2008 a 2013. La longitud de las lineas de autobuses (Tabla 46)
longitud de lineas de aumenté de manera importante en las areas de Sevilla y Bahia de Cadiz®, mientras que
autobuses en las areas disminuyé mucho en Lleida (-11,8%) y Ledn (-7,6%). En Sevilla y Bahia de Cadiz el aumento es

estudiadas aumenté un
11,7%. La longitud de red
ferroviaria crecié en el
mismo periodo un 6,8%.

debido a la integracién de nuevos municipios, o nuevos servicios, en el dmbito de actuacion
del Consorcio en este periodo, asi como a la mejora de servicios en los autobuses
metropolitanos. Por su parte, en Ledn se debe a un recorte en el recorrido de dos lineas y la
eliminacién de la linea 14. Aunque en el periodo 2008-2013 se produce un aumento
generalizado de la longitud de las redes de autobuses (11,7%), respecto al afio anterior, 2012-
2013, hay una disminucién de un 3,2%.

Tabla 46 — Longitud de las lineas de autobuses (km)

% Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 e 013

Madrid 256680 259160  26.1290  26.307,1 259423  24.172,0 -5,8%
Barcelona 11.641,4  13.587,5 147710  16.1192 151110 141714 21,7%
sevilla 2.223,1 2.718,0 2.932,9 3.639,6 3.644,0 3.201,4 44,0%
Asturias 196,4 196,8 196,8 196,8 199,5 199,5 1,6%
Mallorca 709,0 722,0 801,8 801,0 790,3 794,2 12,0%
Bahia de Cédiz 2.820,0 3.077,5 4.064,3 4.064,3 4.064,3 4.224,7 49,8%
Gipuzkoa - 492,0 495,0 n.d. 507,0 505,0 2,0%
C.Tarragona . n.d. 2.883,1 2.899,1 3.137,0 3.016,6 4,6%
Granada 1.847,0 1.901,0 1.891,0 1.923,0 1.907,0 1,875,0 1,5%
Lleida 2.848,9 2.436,5 2.498,2 2.549,1 2.512,0 -11,8%
Pamplona 370,0 371,4 398,3 374,5 365,5 385,3 4,1%
C. Gibraltar 768,0 768,0 768,0 768,0 768,0 869,0 13,2%
Girona - 740,0 868,2 801,2 8,3%
A Corufia* 146,7 146,7 146,7 146,7 347,5 347,5 -

Ledn W/ 194,5 194,5 194,5 179,8 -7,6%
Asturias, Mallorca y Gipuzkoa, solo urbanos ciudad capital.

Girona: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos

A Corufdia, a partir de 2012 hay un cambio en la obtencién de datos (ordenadores de abordo)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

Respecto a la red ferroviaria (Tabla 47), a pesar de la crisis, su longitud en el periodo 2008-
2013 ha aumentado en el conjunto de las areas consideradas en un 6,8%. Algunas areas han
experimentado importantes aumentos, como es el caso de Zaragoza, debido a la puesta en

5 En Maélaga se produce también un gran incremento en la longitud de la red de autobuses metropolitanos en 2013
debido a un error de calculo de afios anteriores.
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funcionamiento del tranvia en 2011, con 14 km nuevos de red en 2011 y otros 12 km en 2012.
En Sevilla el aumento del 44% se debe a la puesta en marcha, en 2011, de la linea C5 de
Cercanias hasta Benacazén; y en Bahia de Cadiz, el crecimiento del 20% se debe a la extension
de la red de Cercanias al aeropuerto de Jerez.

Tabla 47 - Longitud de las redes ferroviarias (km)

% Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 013

Madrid 672,4 672,4 703,3 695,5 680,4 680,4 1,2%
Barcelona 700,0 706,8 713,9 729,3 729,3 722,6 3,2%
Sevilla 161,3 179,3 175,0 239,2 239,4 241,0 49,4%
Asturias 117,7 117,7 117,7 117,2 117,2 117,2 -0,4%
Malaga 67,9 67,9 67,9 67,1 67,1 67,1 -1,2%
Mallorca 114,3 114,3 114,3 114,3 114,3 114,3 0,0%
Zaragoza 17,0 17,0 16,6 30,6 42,6 42,6 150,6%
Bahia de Cadiz 51,2 51,2 51,4 61,5 61,5 61,4 19,9%
Gipuzkoa . 82,2 82,2 n,d, 82,2 82,2 0,0%
Lleida .. 88,3 88,3 83,3 88,3 88,3 0,0%
. 115,8 115,8 115,8 0,0%

Asturias no incluye FEVE, Gipuzkoa no incluye FFCC autonémicos.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP

La variacion de los vehiculos-km ofertados se presenta en las Tablas 48 y 49. La oferta de
autobuses aumentd de media un 4,8 % en el periodo 2008-2013, siendo Bahia de Cadiz y
Lleida las dreas que mas contribuyeron a este aumento, con incrementos del 28% y 16%,
respectivamente. Por el contrario, Mallorca y San Sebastian son las areas que mas redujeron
su oferta en este periodo. En cuanto a la oferta de modos ferroviarios, ésta aumentd de
media un 4,3 % en el periodo 2008-2013, siendo las dreas mas beneficiadas Sevilla y Mdlaga,
con incrementos superiores al 80%. En el lado opuesto se encuentran Lleida y Zaragoza, que
han disminuido los coches-km ofertados; en el caso de Lleida es muy significativo, debido a la
reducciéon de la oferta de FFCC autondmico en el afio 2012 de un 50% en el tramo
metropolitano y de un 66% en el tramo regional. A pesar de que en el periodo se produce un
aumento de la oferta, no ocurre lo mismo al comparar los datos de 2013 con los de 2012: se
produce una disminucion significativa de los vehiculos-km ofertados, tanto en los autobuses
(-3,7%) como en los modos ferroviarios (-3,1%).

Tabla 48 - Vehiculos-km ofertados de autobuses (millones)

% Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008.2013

Madrid 256,6 296,5 295,3 289,0 283,4 268,8 4,7%
Barcelona 119,4 124,9 128,5 133,7 129,8 130,0 8,9%
sevilla 27,8 29,8 29,9 30,3 30,8 30,0 8,1%
Asturias 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 0,0%
Malaga 17,7 17,9 17,6 18,0 21,7 19,1 8,0%
Mallorca 26,1 27,7 28,2 28,2 24,0 23,4 -10,2%
Zaragoza 19,9 21,7 n.d. n.d. 20,9 19,1 -4,0%
Bahia de Cadiz 3,7 4,5 5,0 4,7 4,7 4,7 28,1%
Gipuzkoa . 7,4 7,8 n.d. 6,2 6,2 -15,9%
C.Tarragona =~ 14,7 16,3 17,3 16,6 16,6 13,2%
Granada 14,1 13,9 13,7 14,2 14,7 14,4 2,4%
Lleida 4,8 5,5 5,5 5,4 5,5 15,7%
Pamplona 7,7 7,8 8,1 8,0 7,8 7,6 -1,3%
C. Gibraltar . 1,5 1,6 1,6 1,6 1,6 10,9%
Girona . 0,29 0,23 0,17 n.d.
A Corufia 5,6 5,7 5,7 5,7 5,7 5,7 1,8%
Leon . 0,052 0,052 0,052 0,050 -3,8%

Asturias y Gipuzkoa, sdlo bus urbano de ciudad capital. Bahia de Cddiz y Girona, sélo metropolitano.
Girona: Faltan datos de 3 operadores metropolitanos en 2012 y 2013
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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Entre 2008 y 2013, a
pesar de la disminucién
de la demanda, la
oferta de autobuses en
vehiculos-km aumenté
en un 4,8%, y la de
modos ferroviarios en
un 4,3%.
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Tabla 49 - Vehiculos-km ofertados de modos ferroviarios (millones)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 % Variacion

2008-2013

Madrid 329,88 353,60 352,70 356,99 349,12 326,67 -1,0%
Barcelona 208,97 205,80 222,01 226,74 225,80 223,80 7,1%
Sevilla 7,30 9,41 9,80 12,50 12,48 15,25 109,0%
Asturias 7,50 7,30 6,38 5,35 7,30 7,63 1,7%
Malaga 3,20 3,20 3,06 3,41 3,41 5,88 83,8%
Mallorca 1,59 1,92 1,70 1,85 2,10 1,90 19,6%
Zaragoza T 0,70 0,72 0,68 0,62 0,62 -11,8%
Bahia de Cidiz 2,30 2,30 2,29 2,88 2,88 3,46 50,4%
Gipuzkoa . 5,70 4,67 4,58 5,70 5,77 1,2%
Lleida - 0,30 0,28 0,30 0,13 0,12 -61,7%
. 0,49 0,47 0,46 6,2%

Asturias y Gipuzkoa sdlo Cercanias Renfe
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Renfe y ATP

e Financiacion del transporte publico

Las Tablas 50 y 51 presentan los ingresos tarifarios y los costes de explotacién anuales de
varias dreas metropolitanas. En el periodo 2008-2013 se aprecia un aumento de los ingresos
tarifarios en el conjunto de las areas consideradas del 14,3%; sin embargo, respecto al afio
2012 se han mantenido casi constantes. Las areas que han incrementado sus ingresos
tarifarios respecto a 2012 en mas de un 2% son Sevilla, Barcelona, A Corufia y Mdlaga. Los
descensos mas significativos en este Gltimo afio se presentan en los autobuses urbanos de
En el periodo 2008-2013, San Sebastian (DBus), que se corresponden con la caida de viajeros, con el proceso de
los ingresos tarifarios integracion tarifaria puesto en marcha en marzo de 2013 y con la disminucién del precio del
aumentan un 14,3% de billete sencillo. En cuanto a los costes de operacién, han aumentado de media en el conjunto
media, mientras que de . . - o . .
» de las dareas consideradas, en el periodo 2008-2013, un 9,3%, mientras que ha descendido
los costes de operacion L, . -
entre 2012-2013, en un 1,9%. La reduccién de la oferta que se ha producido en este ultimo
aumentan un 9,3%. . ] T -, ; i
afio lleva consigo la disminucidn de los costes de explotacién. Al igual que ocurria con los
ingresos tarifarios, Barcelona presenta el mayor aumento de los costes de explotacion
(13,8%) en el periodo 2008-2013. San Sebastian presenta el mayor aumento de los costes de
operacion respecto el afio pasado, de un 4,3%.

Tabla 50 - Ingresos tarifarios (en millones de Euros)

% Variacion % Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 700013 2012.2013
Madrid 785,9 785,9 809,8 894,7 939,9 917,3 16,7% -2,4%
Barcelona 449,8 464,5 493,0 549,9 546,7 564,7 25,6% 3,3%
Sevilla 55,2 44,1 60,0 62,9 60,5 62,7 13,5% 3,5%
Asturias n.d. n.d. n.d. 23,4 22,7 23,0 n.d. 1,3%
Malaga 26,0 26,2 27,6 28,2 27,86 28,5 9,6% 2,3%
Mallorca 21,2 22,2 22,5 22,6 26,0 25,7 21,2% -1,0%
Gipuzkoa . 19,0 0,0 20,8 18,5 n.d. -11,1%
Bahia de Cadiz n.d. n.d. n.d. 8,0 8,5 8,5 n.d. 0,7%
CampTarragona =~ 0,0 17,4 16,9 16,7 n.d. -0,9%
Granada 25,0 34,4 32,1 33,4 32,5 32,4 29,5% -0,4%
Pamplona 17,0 16,9 17,3 17,6 17,6 17,5 2,6% -0,6%
Giro:a - 5,8 52 52 n.d. 0,3%
A Corufia 14,6 14,0 14,0 13,6 13,6 14,0 -3,9% 2,9%

Ningun drea incluye datos de Cercanias Renfe ni FEVE

Barcelona no incluye otros buses urbanos; Sevilla no incluye bus metropolitano; Asturias incluye bus urbano de la
ciudad capital y otros buses urbanos; B. Cddiz, solo metropolitano

Madlaga, Mallorca, Gipuzkoa y A Corufia: solo bus urbano

Fuente: ATP
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Evolucién de indicadores 2008-2013

Tabla 51 — Costes de explotacion (en millones de Euros)

% Variacion % Variacion

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008-2013 2012-2013
Madrid 2.040,5 1.934,9 1.872,7 1.949,7 2.045,9 1.909,8 -6,4% -6,7%
Barcelona 899,3 937,5 1.000,4 1.065,3 1.021,6 1.023,6 13,8% 0,2%
Sevilla 117,2 103,0 125,3 119,3 127,1 122,5 4,5% -3,7%
Asturias n.d. n.d. n.d. 41,9 40,6 41,4 n.d. 2,0%
Malaga 55,9 54,2 57,9 55,2 54,9 53,7 -4,0% -2,3%
Mallorca 47,0 50,4 46,4 46,3 46,9 46,9 -0,1% 0,0%
Gipuzkoa //////////////////////////////// 31,4 n.d. 32,4 33,8 n.d. 4,3%
Bahia de Cadiz n.d. n.d. n.d. 11,5 11,6 11,3 n.d. -2,5%
Camp Tarragona //////////////////////////////// 0,0 42,8 42,8 43,1 n.d. 0,7%
Granada 31,6 49,2 48,2 47,5 47,2 47,8 51,2% 1,2%
Pamplona 26,1 26,2 26,8 27,8 28,1 27,2 4,4% -3,0%
Giro:a e 12,0 11,1 11,1 n.d. -0,3%
A Coruiia 16,5 18,4 18,4 18,3 18,4 18,2 10,6% -1,0%

Ningun drea incluye costes de Cercanias Renfe ni FEVE

Barcelona no incluye otros buses urbanos; Sevilla no incluye bus metropolitano; Asturias incluye bus urbano de la
ciudad capital y otros buses urbanos; B. Cddiz, solo metropolitano

Madlaga, Mallorca, Gipuzkoa y A Corufia: solo bus urbano

Fuente: ATP

La variacion del ratio de cobertura de los costes de explotacion con las tarifas (Fig. 33) entre
2012 y 2013 es diferente segun las areas, ya que en algunas aumenta (Madrid, Barcelona,
Sevilla, Malaga, Bahia de Cadiz, Pamplona y A Corufia) mientras que en otras disminuye
(Mallorca, Gipuzkoa, Camp de Tarragona y Granada). En las dreas analizadas, el ratio de
cobertura medio se mantiene similar al del afio 2008, pero aumenta respecto al afio anterior
debido a la reduccion de los costes de operacion de los diferentes servicios. Hay que resaltar
el aumento del ratio de cobertura entre 2012-2013 de las areas de Sevilla (7,5%) y de Madrid
y Malaga (4,6%), mientras que en el lado opuesto se encuentra Gipuzkoa, que presenta una
disminucion del 14,7% por la reduccidn de los ingresos tarifarios debidos a la disminucién de
la tarifa del billete sencillo y al proceso de integracidn tarifaria.

Figura 33 — Ratio de cobertura de los costes de explotacion con las tarifas (%)
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Ver notas de Tablas 49 y 50
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de las ATP
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e Accidentalidad urbana

Desde el afio 2000 se venia produciendo un descenso generalizado en todos los indicadores
relacionados con la accidentalidad urbana. Sin embargo, en 2013 se produce un punto de
inflexién en el nimero de accidentes con victimas y en el nimero de heridos, tanto graves
como leves. En la Tabla 53 se recogen los datos de los principales indicadores en el periodo
2008-2013, asi como la variacidn de 2013 respecto a 2012 y a 2008.

En 2013 los accidentes de trafico en ambito urbano suponen el 58,3% del total de accidentes
con victimas, y un 26,8% del total de fallecidos.

Los dos indicadores que descienden tanto en el periodo 2008-2013 como respecto al afio
anterior son el numero de fallecidos y el nimero de heridos graves. A pesar del aumento del
numero de accidentes en 2013, el numero de fallecidos es menor; esto indica que los
accidentes cada vez son menos severos. En 2013 se aprecia un crecimiento del nimero de
accidentes con victimas, de heridos leves y de heridos graves un 9,5%, un 10,1% y un 11,5%
respectivamente, respecto al afio anterior, enturbiando hasta cierto punto la buena evolucion
de estos indicadores hasta 2012.

Si se comparan estos datos con los de accidentes en vias interurbanas hay ciertas similitudes.
En 2013 también se produce un aumento del 5,3% del numero de accidentes con victimas en
estas vias, siendo el primer afio en el que esta cifra aumenta desde 2007.

Tabla 52 — Accidentes de trafico en vias urbanas
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2013/2012 2008/2013

Accidentes con victimas 49.330 47.462 46.329 47.149 47.690 52.222 9,5% 5,9%
Fallecidos 634 584 550 457 461 450 -2,4% -29,0%
Heridos graves 5.411 5.175 4.353 4,522 4.400 4.904 11,5% -9,4%
Heridos leves 58.237 56.863 56.103 56.588 57.510 63.314 10,1% 8,7%
Fallecidos por 100 accidentes 1,29 1,23 1,19 0,97 0,97 0,86 -10,9% -33,0%

Computo de muertos a 30 dias
Fuente: Anuario estadistico de accidentes 2013, Direccién General de Trdfico

En cuanto al tipo de victimas de los accidentes en zona urbana en 2013, el 50% de los
fallecidos eran peatones. Si se analizan los fallecidos por grupo de edad, el grupo de mas de
74 afios presenta la cifra mas alta de fallecidos en zona urbana, suponiendo el 26,4% del total
de fallecidos. Le siguen el grupo de 70 a 74 afios y el de 40 a 44 afios, representando
respectivamente el 8,2% y 7,8% de los fallecidos. Por ultimo, merece la pena comentar que
aunque el 60% de las victimas de accidentes urbanos son varones, este porcentaje aumenta
hasta el 72% en el caso de los fallecidos, lo que indica que los accidentes en los que los
varones estan involucrados suelen ser mas severos.
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7 Actuaciones en el sistema de transporte
urbano y metropolitano

Este capitulo resume las principales actuaciones y proyectos emprendidos por las diferentes
ATP en el sistema de transporte publico durante el afo 2013. Las restricciones
presupuestarias sufridas estan obligando a implementar medidas de reordenaciéon de los
servicios para conseguir una operacién mas eficiente.

CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES DE MADRID

Durante el afio 2013, se ha continuado con el proceso renovaciéon tecnoldgica con la
implantacion de la nueva Tarjeta Transporte Publico sin contacto, iniciado el afio anterior,
completandose su cobertura para toda la zona A, con la extincidon definitiva del formato
magnético en todos los abonos de dicho dmbito (normal A, joven Ay Tarjeta Azul). Al finalizar
2013, 800.000 usuarios disponian de la nueva tarjeta de transporte publico, distribuidos entre
el perfil Normal (66,4%), Joven (25,4%) y Tarjeta Azul® (8,2%).

El total de viajes realizados en el sistema de transporte publico de la Comunidad de Madrid en
el afio 2013 ha ascendido a 1.369,7 millones, lo que representa un descenso del 4,15%
respecto al afio anterior (59,3 millones en términos absolutos).

La produccion de servicios en el afio 2013, para el conjunto del sistema de transporte publico
de la Comunidad de Madrid, se ha reducido cerca de un 3,75% respecto a la registrada en el
afio 2012. La reduccién ha afectado a todos los modos salvo el caso de Renfe-Cercanias que
ha crecido ligeramente.

En 2013 se ha abordado una reordenacion del servicio nocturno de los autobuses de la EMT
de Madrid. Basicamente ha supuesto la fusion de las dos subredes nocturnas existentes: la
tradicional red de BUHOS, que operan a diario, y los mas recientes METROBUHOS, que venian
funcionando en fin de semana, teniendo como resultado un incremento de la oferta diaria de
lineas nocturnas y una optimizacion de los recorridos y horarios.

ATM DE BARCELONA

Durante 2013, y mas concretamente en julio de 2013, se produjo la aprobacién definitiva del
Plan Director de Infraestructuras del transporte publico de la regién metropolitana de
Barcelona 2011-2020, por el Consejo de Administracion de la ATM. Segun los estatutos de la
ATM de Barcelona, entre sus competencias figura la planificacién de infraestructuras de
transporte publico colectivo. En aplicacion de éstas, se elaboré el Plan Director de
Infraestructuras 2001-2010, en adelante pdl, aprobado definitivamente en abril de 2002. En
abril 2011 se acordd iniciar la redaccion de un nuevo pdl para 2011-2020, aprobandose
definitivamente en julio de 2013.

En cuanto al balance del primer pdl 2001-2010, de las 52 actuaciones previstas se finalizaron
20, por un importe de 2.099 ME€; otras 20 se hallan en construccion, y fueron adjudicadas por
un importe de 7.666 M€ y las restantes 12, con un valor estimado de 3.715 M€, no se han
iniciado todavia. Asi pues, el cumplimiento del pdl es del 72,4%. Véase la Figura 34.

6 Titulo de transportes contenido en una tarjeta sin contacto de caracteristicas similares a la Tarjeta Transporte
Publico, dirigido a ciudadanos empadronados en el municipio de Madrid que cumplan determinadas caracteristicas
de edad o discapacidad, y con un limite de renta.
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de actuaciones

Figura 34. Balance del pdl 2001- 2010

Entre la obra realizada destacan las siguientes actuaciones:

- Prolongacion de las lineas L2, L3 y L5 de la red de metros de Barcelona

- Puesta en servicio de las nuevas lineas: L11 y un tramo de las lineas L9 y L10.

- Prolongacion de la red de FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) en los
nucleos urbanos de Terrassa y Sabadell.

- Desdoblamiento de tramos de la linea Llobregat — Anoia de los FGC.

- Implantacion de las nuevas redes de tranvia Trambaix y Trambesos en Barcelona y
municipios aledafios.

- Adaptacion de la mayoria de estaciones de metro y FGC a personas con movilidad
reducida.

Por su parte, el programa de Red Ferroviaria Estatal consta de 19 actuaciones de las cuales se
ha finalizado Unicamente una, la reconversién a viajeros de la linea el Papiol — Mollet. Estan,
ademds, iniciadas las actuaciones relativas a la construccion de nuevas estaciones vy
modernizacidn y mejora de las obras de seguridad asi como la adquisicion de material mévil
de Cercanias. Las 15 actuaciones restantes no se han iniciado. El grado de cumplimiento del
programa de Adif del pdl es inferior al 10%.

Criterios generales de elaboracion del nuevo pdl 2011 - 2020

Los objetivos centrales que animan el plan vigente son, por una parte, la captacién de nueva
demanda vy, por otra, el mallado de la red mediante la construccidon de intercambiadores o
trasbordos. Supone asimismo una contribucidn sustancial a la movilidad sostenible, como
muestran los indicadores siguientes:

Concepto Valor 2020 2\(:?2? zg; 0
Consumo de combustibles derivados del petréleo 1.077 ktep/afio -15%
Emisiones GEIl asociadas a la movilidad 3.164 kTm/afio -12,2%
Emisiones NOy 11.049 Tm/afio -13,6%
Emisiones PMyg 805 Tm/afio -14,7%

Novedades metodoldgicas

El anterior pdl 2001-2010 evaluaba las actuaciones mediante un analisis coste-beneficio que
tomaba como inputs fundamentales la inversidn, los costes de explotacion, los ahorros de
tiempo obtenidos por los usuarios del sistema ferroviario asi como los debidos a una menor
congestidn de la red viaria y la cuantificacién econdmica de una menor accidentabilidad y una
menor contaminacion. El pdl 2011-2020 mejora el método, incorporando nuevas variables al
proceso:
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- beneficio interno: reduccion del coste de funcionamiento del vehiculo privado

- costes externos: disminucion del ruido, la vibracién, contribucién al cambio climatico,
efectos ante-post, etc.

- ampliacién de las partidas de costes ambientales: efecto frontera, dafios a la
naturaleza y ocupacion del espacio.

- evaluacién del impacto ambiental de los sistemas constructivos con el objetivo de
mejorar la seleccién de las alternativas.

La seleccién de inversiones del pdl actual se ha realizado mediante una metodologia de
analisis coste-beneficio para garantizar una tasa interna de retorno (TIR) adecuada, en
términos de rentabilidad socioecondmica y medioambiental. No se iniciara ninguna actuacion
si no supera este criterio. Propone asimismo un mecanismo de revision automatica para el
afio 2015 en caso de cambio de coyuntura econdémica.

Contenido del pdl 2011-2020
Dada la coyuntura de crisis econdmica en que se ha redactado el plan, las actuaciones se han
clasificado en:
- Obras afinalizar antes de 2020 (entre las cuales la L9, FGC a Sabadell y Terrassa y L4)
- Obras a iniciar antes de 2020 (L3 hasta Esplugues y Trinitat Vella, prolongacion de L8
hasta Gracia, tranvia en Barcelona y Esplugues, plan ferroviario de Cercanias,
programa de intercambiadores y transporte publico por carretera).
- Proyectos a redactar antes de 2020.
- Estudios diversos de viabilidad a realizar.

Incorpora por primera vez un nuevo programa de infraestructura de transporte publico por
carretera, consistente en nuevas estaciones de autobuses en grandes intercambiadores,
plataformas reservadas para autobus y carriles bus-VAO.

El pdl se estructura en un conjunto de 59 actuaciones, agrupadas en 4 programas de nueva
infraestructura y uno de modernizacién y mejora. Una parte notable del programa esta
constituida por la finalizacién de las obras que actualmente se encuentran en ejecucion.
Recoge asimismo las inversiones previstas en el Plan de Cercanias 2008-2015.

El presupuesto del pdl en nueva infraestructura asciende a los 8.394,3 M€. La parte del
mismo que corre a cargo de la Generalitat es de 3.367,8 M€£. De éste, 2.058,3 M€
corresponden a obra ya iniciada (un 61%) y el resto a nuevos compromisos. Por su parte, el
presupuesto a cargo del Estado es de 5.026,5 M€, y corresponden a actuaciones a iniciar en
su totalidad, la mayoria obras no ejecutadas en el plan anterior.

CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE SEVILLA

Durante el afo 2013, se han realizado las siguientes actuaciones en el area de Sevilla:

e Puesta en marcha de la nueva web de los Consorcios de Transporte de Andalucia:
http://siu.ctas.ctan.es

e Renovacidén de la certificacion de Calidad conforme a la norma 9001/2008 sobre el
mismo alcance en el que se habian certificamos en 2010 (Servicio Bus+Bici, Servicios
de expedicidn y recarga de tarjetas y Servicio de informacidn y atencidn al usuario).

e Se inici6 el proceso de adjudicacién de la Estacién de Autobuses Plaza de Armas,
cuyas competencias fueron cedidas por la Consejeria de Fomento y Vivienda al
Consorcio de Transportes de Sevilla.
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CONSORCIO DE TRANSPORTES DE ASTURIAS
7] El CTA ha desarrollado diversas actuaciones durante el afio 2013, destacando las siguientes:

Consorco TRARSPORTES ASTURIAS

¢ Proyecto Optibus

Este proyecto, destinado a convertir las antiguas concesiones de transportes regular de uso
general en concesiones zonales para compatibilizar las rutas escolares y el servicio regular de
viajeros, ha sido utilizado durante el afio 2013 por 127.493 personas y el nUmero de rutas
escolares zonales ascendié a 556. El nuevo sistema ha permitido la implantacién de nuevos
servicios, como es el caso de las rutas de acceso al Hospital de Jarrio desde Taramundi,
Vegadeo, Grandas de Salime, Pesoz, Boal e Illano. Los autobuses prestan la mayor parte de las
rutas de transporte escolar, si bien en las zonas rurales operan cada vez mas servicios de
autotaxi. En relacion a la monética, los autobuses de linea regular que hacen escolar disponen
de un pupitre conectado al GPS, permitiendo la venta y validacién de titulos y es configurable
via GPRS. Para los vehiculos que habitualmente no hacen linea regular se han desarrollado
unas PDA como terminal portatil que disponen de emisor de billetes y de lector sin contacto
Mifare, que permiten seleccionar concesionario, ruta y parada, para vender billetes o validar
el Billete Unico, con médulos de acceso seguro (SAM); actualizadas y configuradas via remoto
mediante su MODEM GPRS, lo que permite también recibir, de forma auténoma e
independiente del operador la informacidn acerca del servicio realizado y las transacciones
que tuvieron lugar, con lo cual sus prestaciones son similares a las de un pupitre
convencional.

¢ Prueba Piloto Tecnologia NFC Asturias

La primera Prueba Piloto de Tecnologia NFC para los medios de transporte publico en Asturias
tuvo una duracién aproximada de 6 meses, del 23/12/12 al 10/06/13. El servicio a probar
permitié al usuario la compra de los titulos de transporte contra la factura movistar mediante
una aplicacion en el dispositivo movil. La emisién/recarga y validacién de titulos de transporte
se realizé de forma remota (Over The Air) sobre una arquitectura NFC en SIM basada en
tecnologia MIFARE. El alcance de la prueba piloto se basé en la emision y recarga del titulo de
transporte, bono 10 CTA, con la participacion de 100 usuarios de diferentes areas geograficas.

Respecto a los resultados de la prueba piloto:

- La aceptacién de la tecnologia y la compra de titulos de transporte ha resultado muy
satisfactoria. De los 31 usuarios activos se han realizado 174 recargas. En relacién al
pago contra factura movistar, al informar mensualmente a los usuarios de que iban a
recibir el cargo en su factura no ha habido ningln problema.

- El mayor inconveniente encontrado ha sido en el tipo de terminal sobre el que se ha
hecho las pruebas, con el SO Bada, ya que muchos de los usuarios no querian un
terminal con esas caracteristicas, puesto que la mayoria de los usuarios ya disponian de
un terminal con 10S o SO Android.

- En relacion al envio de los titulos de transporte al terminal no ha habido problemas, y
con las canceladoras no se ha tenido problemas resenables.

- Valoracion global: EI 96% de los usuarios desean participar en la fase Il del piloto.
¢ Estacion de Villaviciosa

Los servicios de la estacion de autobuses de Villaviciosa, gestionados por el CTA, entraron en
pleno funcionamiento en el afio 2013.
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¢ Nueva sede del CTA

En julio de 2013, se trasladaron las oficinas de la CTA al edificio Adolfo Posada, sede de varios
servicios de la Administracién del Principado de Asturias. Junto a la atencién personalizada en
la nueva direcciéon (Avenida Julidn Claveria, 11 — Oviedo), en horario de 9 a 15 horas, se
mantienen otros canales como el correo electronico o el nuevo teléfono de atencién al
usuario: 985 10 58 58.

CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DEL AREA DE MALAGA

Las principales actuaciones llevadas a cabo durante 2013, segln areas de actividad, son las
siguientes:

¢ Servicios e infraestructura de transporte.

a) Refuerzos concesionales 2013

- Linea M-110 Malaga-Benalmadena Costa, reforzada durante la Semana Santa,
ampliandose su horario y, durante los meses estivales, aportando un servicio nocturno.

- A partir de marzo de 2013, la linea M-127 Las Lagunas-Estacién de autobuses de
Fuengirola incluyd en su itinerario la parada "Ajoli". Esta linea recorre los lugares de
demanda de transporte publico mas importantes de Las Lagunas, como la Ciudad
Deportiva, el CARE y las principales grandes superficies comerciales.

- Aumento de la frecuencia de los servicios en la linea M-131 Mélaga-Cartama, con motivo
de la festividad de la patrona en Cartama pueblo. Ampliacion de la oferta de la linea M-
168 Malaga-Rincon de la Victoria-Cotomar (Buho) en el periodo de Navidad (del 20 de
diciembre al 5 de enero de 2014).

- Refuerzo de las lineas M-130 Madlaga-Santa Rosalia (por la MA-401), M-133 Pinos de
Alhaurin-Alhaurin de la Torre-Malaga, M-160 Malaga-Rincon de la Victoria-Cotomar
durante la Semana Santa para incentivar el uso del transporte publico en dichas fechas.

- Nueva expedicion nocturna para la linea M-135 Mdlaga - Santa Amalia.

- Ampliacién del itinerario de la linea M-136 Cartama-Alhaurin de la Torre-Plaza Mayor.

- Refuerzo durante los meses de verano de las lineas M-120 Torremolinos-Fuengirola, M-
122 Fuengirola-Mijas, M-220 Fuengirola-Marbella, M-221 Fuengirola-Coin, M-320
Malaga-Marbella, M-140 Cartama-Alhaurin de la Torre-Torremolinos y M-168 Rincén de
la Victoria-Mdlaga (Buho) hacia las zonas costeras de la provincia. A partir del 1 de mayo
se aumento el itinerario de la linea M-128 Aeropuerto-Torremolinos-Benalmadena Costa
con nuevas paradas para dar servicio a mas clientes de hoteles de Benalmadena Costa.
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- Ampliacién de itinerario y horarios de las lineas M-113 Madlaga-Fuengirola-Las Lagunas
(Directo) y M-151 Malaga-Casabermeja-Arroyo Coche, comenzando a prestar servicio la
nueva parada denominada "Mercado Ciudad Jardin".

b) Servicios escolares y universitarios

- Como todos los afos, el CTMAM puso en marcha las lineas especiales hacia el Campus
Universitario de Teatinos, la Ampliacion de Teatinos y el Hospital Clinico. En el afio 2013,
ademas, se afiadieron nuevos servicios desde el municipio de Cartama.

- Ampliacién del itinerario de las lineas M-143 Alhaurin de la Torre-Teatinos y M-166 Los
Rubios-Rincdn de la Victoria-Hospital-Universidad hasta la facultad de CCs de la Salud.

c) Nuevos servicios

- Nueva ruta M-129 Estacion de Autobuses (Fuengirola)-Las Lagunas-Cementerio-
Hipddromo en el municipio de Mijas, que funciona los domingos y festivos.

- Nuevo servicio para las noches de los sabados M-138 Malaga-Alhaurin de la Torre
(Buho), que empezd a funcionar en abril de 2013. Posteriormente, se amplié el servicio
incluyendo en el itinerario los nucleos de Churriana, Plaza Mayor y Gualdalmar.

- Nuevo servicio especial de autobus por la Romeria de la Virgen de las Flores de Alora. La
nueva linea M-346 Poligono Industrial-Alora-Romeria Convento Las Flores recorre los
principales nucleos de la localidad y los comunica con el Convento de las Flores.

- En noviembre de 2013 entré en funcionamiento el nuevo servicio nocturno M-117
Madlaga - Fuengirola - Las Lagunas (Buho), con salida a las 00:30 horas de los domingos
desde la Estacién Muelle Heredia de la capital.

- A principios de 2013 se reorganizaron varias lineas interurbanas para optimizar la oferta
en las conexiones entre Mdlaga y los municipios de Cartama, Alhaurin de la Torre y
Alhaurin el Grande. Los nuevos servicios fueron la ruta M-344 Malaga-Tolox (por
Cartama y Alhaurin el Grande) y la M-345 Malaga-Coin (por Cartama).

- Acuerdo de colaboracidn para la promocion del uso de la bicicleta entre los usuarios de
la Tarjeta de Transportes del Consorcio con la empresa Bike2Malaga, con descuentos de
hasta el 28 %.

- A peticidn de varios Ayuntamientos se han creado cinco nuevas paradas.
¢ Informacion al publico:

- Elaboracidon de campanias estacionales de informacién mediante folletos, espacios en
redes sociales y pagina web, publicidad en marquesinas y postes en los municipios
consorciados y en los autobuses, todo ello organizado con recursos propios.

- Contratacion de servicios de seguridad privada en los autobuses de las lineas M-110 y M-
168 Rincon de la Victoria-Malaga (bdho) la noche de Nochebuena y Fin de Afo.

¢ Proyectos en marcha:

- Concurso - Encuestas de calidad 2013-2014. 5.400 encuestas previstas. Con caracter
bianual (2013-2014). Realizacidon y explotacion con medios propios.

- Previsto comenzar el Concurso para adjudicar las Obras para la Ejecucion de dos Bahias
de Parada en el Area Metropolitana de Malaga: dos Bahias de parada: “Urbanizacion La
Paca CP y PC” en Alhaurin el Grande, situadas en la carretera A-404, P.K. 10+500.

- Trabajos para la integracion de Metro Malaga al Sistema Tarifario Integrado del CTMAM.

- Codireccion del Proyecto de I+D+i DIURMOVIL (Dinamica de una ciudad. Caracterizacién
de la Movilidad urbana y metropolitana mediante datos de telefonia movil y otras
fuentes de informacion heterogéneas), financiado por la Agencia de Obra Publica de la
Junta de Andalucia. Consejeria de Obras Publicas y Vivienda.
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CONSORCIO DE TRANSPORTES BAHIA DE CADIZ Consg;j;':;o:eﬁc-;;:;zorces @

Las principales actuaciones llevadas a cabo durante el afio 2013, son las siguientes:
e Nuevas paradas en Casines y Ciudad Jardin
e Refuerzos de tarde en las lineas de Medina

¢ Nueva linea M-948 entre Medina y el Campus de Puerto Real

AUTORIDAD TERRITORIAL DEL TRANSPORTE DE GIPUZKOA

Transportes de Gipuzkoa
La actuacién estrella en al ATTG durante 2013 fue la puesta en marcha de la integracién B

tarifaria de Gipuzkoa, conocida como sistema Mugi, lo que supone un gran cambio en cuanto
a los titulos y tarjetas de transporte aceptadas en toda la provincia y en cada uno de los
operadores. Las principales ventajas de este sistema son:

- Medio de pago comun: una Unica tarjeta valida para todos los modos de transporte.

- Tarificacién y zonificacién comun: mismo coste para los trayectos realizados en
diferentes medios de transporte y tarifas unificadas para los trayectos con cambios de
zona.

- Descuentos por uso: Cuanto mas uso se haga del transporte publico, mas barato resulta
el viaje.

- Transbordos en condiciones ventajosas: Transbordos gratuitos en los viajes con el mismo
operador y descuentos cuando se cambia de operador.

- Bonificaciones para colectivos especiales.

El Sistema Mugi aporta un soporte de pago comun para todos los transportes. Se trata de una
evolucion de la tarjeta Lurraldebus y ambas se pueden utilizar por igual en los diferentes
transportes publicos porque ofrecen las mismas prestaciones.

El Sistema Mugi se basa en ofrecer unas tarifas comunes. Este sistema de tarifas se sustenta
en una zonificacién comun:

- Tarificacién comun: permite que un mismo trayecto/desplazamiento realizado en
medios de transporte diferentes (autobus, tren, metro...) suponga el mismo coste. Es
decir, un desplazamiento de A hasta B en tren, autobus o metro, supone el mismo coste.

- Zonificacion comun basada en 15 zonas.

CONSORCI DE TRANSPORTS DE MALLORCA

Durante el aifo 2013, el CTM ha realizado las siguientes actuaciones:

- Puesta en marcha de 5 servicios especiales de bus y tren en las visperas de festividades
populares (Sant Antoni, enero; Festes del Vermar, septiembre; Dijous Bo, noviembre,
Navidades; Sant Agusti, agosto).

- Integracion tarifaria de una concesion que opera sélo en temporada turistica (zona de
Cala Rajada — Capdepera).

- Mejoras en la web (servicio de extranet para los usuarios, marzo 2013).
- Colaboracion en el proyecto SEEMORE (http://www.seemore-project.eu/)
- Participacién en la Semana Europea de la Movilidad.

- Firma de un convenio con el Ayuntamiento de Montuiri para la aportacidn de viajeros al
servicio Palma — Manacor.

77



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2013

- Establecimiento de nuevas paradas en lineas de autobuses metropolitanos: parada H.
Nordeste playa a Can Picafort; parada a s'Espinagar, Cala Murada; parada a Costitx;
parada a Ses Fontanelles; parada a Son Veri; parada Botanicactus; parada IES Manacor;
paradas urbanizacién Son Ametller.

CONSORCIO DE TRANSPORTES DEL AREA DE ZARAGOZA

CHZ . A continuacidn se sefialan los principales hitos del CTAZ en 2013:
COMNSORCIO DE TRANSPORTES
DEL AREA DE ZARAGOZA ¢ Plan Operativo del Consorcio 2013-2015

En marzo de 2013 se aprueba el plan operativo bianual 2013-2015, cuyos objetivos
prioritarios son, incorporar los servicios de Cercanias de Renfe al sistema tarifario integrado
mediante la aceptacion de la tarjeta Interbus y la bonificacion por los transbordos, introducir
informacién de tiempos de espera e informacion de avisos e incidencias de las lineas del
Consorcio y Barrios Rurales, via Web, aplicacion Movil y pantallas en las principales paradas,
Elaborar plan de Movilidad de Plaza y reconfiguracion del servicio de la linea de Plaza -
Aeropuerto y propuesta de coordinacidn ferrocarril-autobus, realizar estudios de viabilidad y
propuestas de reconfiguracién de los servicios de acuerdo a las solicitudes realizadas por los
municipios integrantes del Consorcio, Revisidén del Plan de Movilidad Sostenible y Numeracion
concordante de las lineas de Barrios Rurales e Interurbanas y lanzamiento del programa de
mejora de los equipamientos de parada.

¢ Integracion en Google Transit de todas las lineas de transporte publico, urbanas e
interurbanas, del area CTAZ.

Con la integracion en del Servicio Google Transit, en julio del 2013, se ofrece a través de
Google Maps la posibilidad de conocer el recorrido en bus de todos nuestros servicios, a
través de la opcidn “Como llegar”.

e Lanzamiento de la aplicacion de consulta, en tiempo real, de tiempos de espera en
paradas e incidencias de las lineas de transporte gestionadas por el CTAZ.

El Consorcio de Transportes ha desarrollado y puesto en marcha, desde octubre del 2013, una
nueva aplicacion para teléfonos maéviles (disponible para Android e i0S), que permite a los
usuarios conocer, en tiempo real, los tiempos de espera en todas las paradas de autobus del
Area de Zaragoza, asi como avisos e incidencias relacionados con el funcionamiento de los
servicios de transporte gestionados por el Consorcio.

e Inicio de la revision del PMS y redaccion de las Directrices Metropolitanas de
Movilidad del area de Zaragoza (DMM_2)

Actualmente se esta realizando la Revisién del Plan de Movilidad del Area de Zaragoza, por
parte del CTAZ.

¢ Nueva humeracion en las lineas del CTAZ.

En diciembre de 2013, el CTAZ aprobd una nueva numeracién que acompafia a la
denominacion de las lineas de autobus del area de Zaragoza con el fin de mejorar la visibilidad
de las lineas y facilitar la informacion y difusion del sistema de transportes, a través de los
diferentes soportes graficos, informaticos y sefialéticos que se generan.
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CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE GRANADA

El CTMG ha realizado las siguientes actuaciones durante el afio 2013:
¢ Renovacion de flota de autobuses.

El viernes 20 de septiembre, con motivo de la Semana Europea de la Movilidad, el Consorcio
de Transporte Metropolitano de Granada (CTMG) presentd dos vehiculos INTER CITY BUS
SETRA S 319 UL accesibles a personas con movilidad reducida (PMR). Los vehiculos
comenzaron a prestar servicio inmediatamente en el corredor Lachar, Cijuela, Chauchina,
Santa Fe — Granada, donde se realizaron mds de 830.000 viajes en el afio 2013. Este corredor,
servido por las lineas 140, 240, 241, 242, 152 y 340, es operado por la empresa Nex
Continental, del Grupo Alsa.

El jueves 10 de octubre, el CTMG presentd un vehiculo Euro V accesible a PMR. Este vehiculo
de 12 velocidades y bajas emisiones, dispone de 82 plazas, de las cuales 57 corresponde a
asientos con cinturén de seguridad, 23 a pasajeros en pie y 2 a PMR. El autobus presta
servicio en el corredor Obeilar, Escéznar, Valderrubio, Fuente Vaqueros, Chauchina, Pedro
Ruiz, Santa Fe hacia Granada, donde se realizaron mds de 270.000 viajes al afo.

¢ Nueva pagina web.

El Consorcio puso en marcha en octubre de 2013 una nueva Web corporativa con la clara
intencidon de establecer un nuevo canal de comunicacién con los usuarios, empresas de
transporte y ayuntamientos. La pagina tiene una imagen remozada, actual, intuitiva y en la
que es mas facil navegar para encontrar la informacién sobre incidencias en la red de
transporte, lineas, horarios o acceder a la Oficina virtual para realizar tramites online.

| e ] = & & | 902 450 550 (%)
ey
El Consorcio de Transporte op: -qz,.h (
NUEVA WEB CORPORATIVA

TYPO3 &

hitp://www.ctagr.com

e Noche en Blanco de Granada.

El 24 de noviembre de 2013, con motivo de la celebracidn de la Noche en Blanco de Granada,
se pusieron a disposicién de los vecinos del area metropolitana un total de 32 servicios
extraordinarios, con salidas desde Granada a las 0:30 y a las 2:00 horas de la madrugada del
domingo y al objeto de dar respuesta a la demanda de movilidad generada para las mas de
150 actividades culturales desarrolladas durante esa noche en Granada.

¢ Encuesta de satisfaccion.

Desde el afio 2006 el Consorcio realiza una encuesta anual de satisfaccion a los usuarios del
servicio al objeto de analizar y planificar las actuaciones a llevar a cabo, asi como estudiar la
sensibilidad de los usuarios ante las medidas ya adoptadas. Los resultados anuales obtenidos
en la encuesta del afio 2013 fueron los siguientes:
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El Transporte Urbano Comarcal (TUC) soportdé en 2013 una importante caida de viajeros
transportados, de un -4,39% respecto al afio anterior. Las causas estanhu relacionadas con la

%

recesion que sufre la economia, y a la huelga indefinida del concesionario en la parte final del
afio. Como actuaciones mas destacadas del afio 2013 y referidas a oferta del servicio, se
llevaron a cabo:

e Implantacidn, en enero de 2013, del servicio a la nueva urbanizacidon de Entremutilvas
mediante la creacién de la nueva Linea 25 Merindades — Entremutilvas.

e Modificaciéon de diferentes lineas del servicio destinada a mejorar su eficiencia:
modificacién de recorrido de la linea 1 Universidades, modificacidon de cabecera de la linea
12 Ermitagafa—Mendillorri, supresion de la L13 Landaben—Soto Lezkairu complementada
por la modificacién de la L23 Pza. Principe de Viana — Olloki para transcurrir por el Soto de
Lezkairu y la creacién de una nueva linea 24 Circular Mercadillo Landaben para los dias de
mercadillo, reduccion de servicio de la linea 14 Ayuntamiento — Rochapea.

¢ Modificacién del servicio a Huarte de la linea 4 Barafidin — Villava para adaptarse a la
nueva realidad urbanistica del municipio, afectando también a la linea nocturna 5.

Con respecto a las inversiones, no se puso en marcha ningin programa de renovacion de
flota en ese afo. Para compensar dicho efecto, se autorizd la adquisicion de 4 autobuses
urbanos de segunda mano que prestaban el servicio de lanzadera entre terminales del
aeropuerto del Prat de Barcelona. En el mes de julio, se desadscribieron de la concesién 4
autobuses con una antigliedad de entre 13 y 16 afios. De esta forma, la flota del TUC disponia
de 140 autobuses a 31 de diciembre de 2013 con un 100% de accesibilidad y una edad media
de 6,89 afos. La falta de recursos hizo que no pudiera aprobarse un nuevo Plan de
Transporte, por lo que el existente se prorrogé por segundo afio consecutivo.

Por otra parte, ya que por motivos econémicos se descartd la construccidn de unas nuevas
cocheras para el TUC, en 2013 se autorizé la reforma de las actuales instalaciones con el
objetivo de unificar toda la flota en esa base. En enero de este afio, la concesionaria del
servicio (TCC) solicité el restablecimiento del equilibrio econdémico de la concesion,
aprobandose en junio la modificacién del contrato de la concesion del TUC.

En cuanto a los proyectos en curso, durante 2013 se realizaron las contrataciones necesarias
para llevar a cabo la Encuesta de Movilidad de la Comarca de Pamplona, realizdndose la
zonificacion y su caracterizacidn asi como los trabajos de campo de toma de datos durante los
meses de octubre y noviembre de ese afio, debiendo destacarse la ejecucidon de 4.358
encuestas domiciliarias. Estos datos se explotaran durante el afio 2014.
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Por otro lado, el proyecto de medio de pago y nuevo marco tarifario avanzd
significativamente en lo tecnoldgico, estando préoxima la consolidacién del Sistema Central del
Medio de pago (SCM), asi como en la definicidn del nuevo marco tarifario.

En cuanto a la evolucién de los principales indicadores del servicio durante el afio 2013, fue la

siguiente:

- El nimero de viajeros transportados disminuyo en un -4,39% respecto al afio 2012.

- Se cumplid el nimero de expediciones programadas: 100%.

- En cuanto a la puntualidad, su indice fue del 95,60 % aumentando respecto al obtenido
en el afio 2012.

- La encuesta de satisfacciéon a los usuarios del transporte urbano, realizada a lo largo del
mes de noviembre, arrojé una valoracién global del servicio de 7,6 sobre 10.

Evolucion de la satisfaccion global con el servicio:

Considerando globalmente todos los aspectos, ;cual es
su nivel de satisfaccion con relacion al servicio?

En 2013, el 81% 10
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Con relacion al servicio del Taxi, segun el estudio de demanda realizado anualmente por la
Mancomunidad, el nimero de carreras de taxi continudé descendiendo en 2013 a un ritmo
incluso algo superior al del 2012, acumulando una caida del 23% respecto al maximo
registrado en 2007.

Como novedad en relacién con la regulacion del sector del taxi, se colaboré en la tramitacion
de la modificacién de la Ley Foral del Taxi, que fue aprobada por unanimidad en el
Parlamento de Navarra. Como consecuencia de lo anterior, se ha modificado la ordenanza
reguladora del Taxi para adaptarla a la anterior modificacion legal.

En cuanto a las tarifas, a comienzo de afio se incrementaron en un 5,7%. Por otra parte, se
dieron los pasos para implantar el nuevo marco tarifario del taxi aprobado en la Asamblea
General celebrada en diciembre de 2012, realizandose su aplicacion efectiva a mitad de afo.
En cuanto al indice de satisfaccion global con el servicio, en 2013 alcanzé un valor de 7,5
sobre 10, manteniendo el valor maximo alcanzado el afio anterior.

Las principales actuaciones de informacion y promocion del servicio llevadas a cabo durante
el afio 2013 fueron las siguientes:

1) Edicién de planos del transporte.

2) Campaiia “Applicate” (marzo 2013). Colaboracién de MCP y TCC con la Universidad
Pdblica y la Universidad de Navarra para fomentar el uso del Transporte Urbano
Comarcal en el mundo universitario: estudiantes y profesionales. Demostracién de las
aplicaciones sobre las nuevas tecnologias de informacién. Edicion de tripticos, carteles,
manteles para menus. Sorteo Ipad. Microsite. Autobus informativo.
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“Applicate”:
| el transporte urbano
) se acerca a la universida

Campaia “Sumate a la movilidad sostenible” (abril 2013). Colaboracién de MCP y TCC
con el Ayuntamiento de Pamplona ante la ampliacién de la zona azul de los barrios de
Ermitagafia, San Juan, Azpilagafia, La Milagrosa, Mendebaldea y Etxabakoitz para
fomentar el uso del transporte urbano. Edicion de 4 folletos diferentes con los parkings
gratuitos y el detalle del servicio de transporte urbano presta a cada barrio. Distribucion
de 25.000 unidades entre los vehiculos privados. Diptico para repartir en autobuses.

Campaia San Fermin y Verano (julio 2013). Edicién de 50.000 folletos de bolsillo con el
detalle del servicio en el centro de Pamplona. Edicién de 50.000 folletos con los parkings
gratuitos de Pamplona y la Linea lanzadera de Lezkairu (distribuidos en las autopistas).
Edicién de 8.000 folletos personalizados con el detalle del servicio a los hoteles de la
comarca. Difusién en prensa con encarte de horarios especiales para San Fermin. Cartel
de avisos con horario San Fermin en el mobiliario urbano. Triptico horarios San Fermin
en Hoteles. Adaptacién de la informacion a la web.

Campaiia escolar (Curso 2013/2014). Promocidn del uso del transporte publico con una
nueva actividad ludica realizada por “Pasadas las 4” en el interior de un autobus del
servicio y un taller en el centro escolar.

Semana de la movilidad: “Muévete por un aire mds limpio” (septiembre 2013).
Colaboracion de MCP y TCC con el Ayuntamiento de Pamplona ante la celebracion de la
SEM. Exposicién de vehiculos eléctricos. Exposicion del BUS INFOTUC en la Pza. Del
Castillo y en Landaben mostrando las nuevas tecnologias de informacién aplicadas al
transporte urbano. Carpa informativa con talleres infantiles.

Imagen corporativa (septiembre 2013). Rotulacion de 4 autobuses segun el Manual de
Identidad Corporativa de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona.

Varias campaiias: “Al futbol, también en autobus” (temporada 2013/14) y “Navidad
2013” (diciembre 2013). Folleto-triptico para repartir en el interior del autobdus,
adaptacion web y cartel de avisos con los horarios especiales durante las fiestas para
colocar en el mobiliario urbano.
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ATM CAMP DE TARRAGONA

Las principales actuaciones llevadas a cabo por la ATM del Camp de Tarragona durante 2013
fueron:

Promocidn de los planes de movilidad urbana sostenible. La ATM del Camp participa en
la financiacion de los planes de movilidad de Tarragona, Reus, Cambrils y Valls. Durante
2013, se ha avanzado notablemente en los PMUS de Reus y Cambrils, para su
aprobacién en 2014.

Continuacién de las actuaciones de apoyo a las personas desempleadas mediante un
titulo social. Las personas paradas que cumplan un conjunto de requisitos pueden
adquirir T-Més a precio de T-10.

Informes de los estudios de movilidad generada relativos a planeamiento urbanistico,
implantaciones singulares que generan grandes volimenes de movilidad y planes de
movilidad urbana. En total, se emitieron 47 informes. Estos estudios tienen como objeto
un mejor disefio de las redes de movilidad.

Mejora de la oferta del transporte publico en las comarcas del Camp de Tarragona;
desarrollo del contrato-programa para el afio 2013 con el objeto de financiar
expediciones de transporte publico deficitarias, pero que se consideran necesarias desde
un punto de vista social. Se actud sobre 18 lineas: 8 interurbanas y 10 urbanas.

Participacion en la Semana de la Movilidad Sostenible y Segura 2013. El lema de la
campana fue “Estalvia benzina, regala aire net” (Ahorra gasolina, regala aire limpio). Se
adhirieron 28 municipios y 11 entidades de la provincia de Tarragona.

Descuentos del 10% para los estudiantes, profesores y personal de administracion y
servicios de la Universitat Rovira i Virgili (URV) en la adquisicion de los titulos T-10/30, T-
50/30 y T-Més personalizados. Tarjetas gratuitas para dichos colectivos

Colaboracion en el proyecto Europeo ORIGAMI (Optimal Regulation and Infrastructure
for Ground, Air and Maritime Transport), que incluyd la asistencia a la conferencia de
clausura que tuvo lugar en abril de 2013 en Bruselas.

Comunicacidn con los usuarios de transporte a través de las redes sociales: Facebook y
Twitter.

ATM del Camp de Tarragona ingresa en la red mundial Cities for Mobility, liderada por la
ciudad de Stuttgart (Alemania).

Realizacién de seminarios en la asignatura de Economia del transporte en el grado de
Economia de la Universitat Rovira i Virgili.

Participacion de la ATM del Camp de Tarragona como ponente en el curso sobre
Movilidad sostenible organizado por CCOO en marzo de 2013 en Tarragona.

Elaboracién del Informe Anual del transporte publico colectivo por carretera en el
ambito integrado de la ATM del Camp de Tarragona y de los ATM Informa. El primer
documento, de periodicidad anual, tiene por objeto el estudio de la movilidad en
transporte publico mediante el analisis de las estadisticas generadas por el Sistema de
Gestion de la Integracion Tarifaria del Camp de Tarragona, mientras que los segundos,
de periodicidad trimestral, recogen estadisticas del transporte publico en el Camp de
Tarragona, asi como del propio funcionamiento de la ATM del Camp de Tarragona.

83

| ATM| Camp de Tarragona

Autoritat Territorial
de la Mobilitat



OBSERVATORIO MOVILIDAD METROPOLITANA - Informe 2013

ATM DE LLEIDA

m Area de Lleida Las principales actuaciones llevadas a cabo durante 2013 por la ATM de Lleida se detallan a

Autoritat Territorial i ion:
de la Mobilitat continuacion:

¢ Rediseiio de la red de transporte urbano de la ciudad de Lleida.

Nuevo disefio de la red con el objetivo de introducir un nuevo modelo radio-céntrico en la
gestion de los servicios de los autobuses urbanos de Lleida de forma que los ciudadanos
obtengan igual o mejor servicio a la vez que se conseguia una optimizacion de los recursos
(1,6 Mkm/afio). Este redisefio ha supuesto la reduccién de lineas, pasando de 18 a 10 lineas,
la reubicacidn de paradas y la creacion de 50 nuevas paradas.

LLEIFA
RN A

Los aspectos que han mejorado con la remodelacién de la red son:
— Aumento de las frecuencias de paso en horas punta: pasando de 20-30 a unos 10 minutos.
— Mejora de la conexién de los barrios con el centro, evitando recorridos duplicados.

— El servicio a la demanda permite un ahorro entre el 25 y 40% de km recorridos, lo que
conlleva una reduccidn de la flota de autobuses.

— Prioridad para los autobuses: 1 km de carril bus nuevo (+ 44%), nuevos giros exclusivos
bus, semaforos con preferencia para el bus (5 unidades), incremento fase verde de
semaforo para el autobus, permitiendo incorporaciones avanzadas, prioridad en cruces
(cambio prioridad).

— Mejora de la informacion al usuario, gracias a la instalacién de 11 nuevas pantallas de
informacion en paradas.

e Laatencion al viajero

Teléfono gratuito de atencion al viajero. Linea gratuita (900 106 848) de informacidn general
de la ATM, operativa de lunes a viernes de 8 a 15 h. Se puede consultar y solicitar informacion
de horarios, lineas, tarifas y cualquier cuestion relacionada con las tarjetas de la ATM vy el
Sistema Tarifario Integrado del Area de Lleida. También se atienden las solicitudes de los
servicios de transporte a la demanda gestionados por la ATM. En el afio 2013 se atendieron
un total de 7.560 llamadas, un 6% mas que en 2012.

Ampliacion de la red de recarga y centros de atencion al cliente. La ATM dispone de una
amplia red de venta y recarga repartida por todo el territorio, que cuenta ya con 230 puntos
de venta, principalmente quioscos, estancos y supermercados; 6 centros de atencion al
cliente y 4 puntos de informacion al usuario. También se pueden recargar las tarjetas
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integradas a bordo de los autobuses interurbanos, por lo que la proximidad al usuario y

e Lapromocion de la movilidad sostenible: el movimiento “Cultura&Sostenibilidad”

En 2013, la ATM de Lleida y la Fundacidon Teatre de la Llotja han ideado la campanfa "Valores"
para tratar de acercar los valores de la cultura y la sostenibilidad mediante la implicacion de
varios artistas que vienen a actuar en el Teatro de la Llotja. La primera accion de la campaia
fue un flasmob “Cultura & Sostenibilidad”, realizada por la compafia Los Vivancos y la
colaboracién de las Escuelas de la Asociacién de Centros Privados de Danza de las Tierras de
Lleida, Autobuses de Lleida, Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia y Alsa. Con el objetivo
de promocionar el uso del transporte publico, se trataba de vincular la danza (Cultura) con el
transporte publico (Sostenibilidad). Ademas, se hizo un mosaico humano con la marca del
movimiento (994 personas asistentes como publico al espectaculo forman el corazén de la
marca "Cultura & Sostenibilidad").

— Creacién de la microsite: www.atmlleida.cat/atmllotja

— Creacidén del grupo en Facebook: Cultura & Sostenibilitat - "Let's moving!"

e Biocard, la nueva tarjeta biodegradable de la ATM de Lleida

En julio de 2013 la ATM de Lleida lanza su nueva tarjeta “biocard” 100% biodegradable,
fabricada en plastico reciclable sin PVC, que reduce asi el impacto negativo en el medio
ambiente. Esta tarjeta es desde la fecha el soporte para la carga de los titulos integrados,
manteniendo los atributos de flexibilidad, resistencia, durabilidad y calidad en la impresién.
Con esta accion, la ATM ratifica su apuesta por el fomento de la sostenibilidad.

e Constitucion del Consejo Territorial de la Movilidad del Area de Lleida

El articulo 11 de los nuevos estatutos de la ATM, aprobados en diciembre de 2011, define el
Consejo de la Movilidad de la ATM como el érgano de consulta y participacion civica y social
en el funcionamiento del sistema de transporte publico colectivo y de la movilidad, en el
ambito competencial de la ATM. La constitucidn y celebracion del primer Consejo Territorial
de la Movilidad tuvo lugar el 20 de septiembre de 2013.
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CONSORCIO DE TRANSPORTE PUBLICO DEL AREA DE GIRONA

mm&a de Girona Los principales trabajos de la ATM del Area de Girona para el afio 2013 se incluyen en 4 ejes
e fundamentales:
e Planificacidn de la movilidad
- Informe de seguimiento del Plan de servicio del ATMG;

- Plan para la mejora de los niveles de ocupacion del transporte publico en el ambito
de la ATMG;

- Estudio para valorar la creacién de un abono turistico en la ciudad de Girona;
- Participacion en la redaccién del Plan de movilidad urbana del municipio de Girona;

- Redaccién del Plan de desplazamientos del Edificio de la Generalidad de Catalufia en
Girona;

- Colaboracion en el proyecto Europeo EnterHUB (European Network Exploiting
Territorial Effects of Railway Hubs and their Urban Benefits);

- ATM de Girona ingresa en la red mundial Cities for Mobility, liderada por la ciudad
de Stuttgart (Alemania).

e Sistema tarifario integrado (STI)
- Implantacién de mejoras tecnoldgicas para reducir el fraude;
- Seguimiento del apoyo realizado a las personas desempleadas gracias a la T-aturats;
- Estudio del nivel de uso de los diferentes titulos de transporte integrados.
e Informacién al usuario, divulgacién del STl y promocién de la movilidad sostenible
- Realizacién de puntos informativos del STI a pie de calle;
- Mejoras organizativas en el centro de atencién al cliente;

- Campafia “canvia el xip” para informar del cambio de los billetes del operador
urbano a titulos integrados;

- Campafia “El problema - La solucié” de promocién del transporte publico

- Valoracién de la reduccion de emisiones de CO2, NOxy PM10, gracias a la creacién de
'ATMG

- Participacion en la Semana de la Movilidad Sostenible y Segura 2013. El lema de la
campana fue “Estalvia benzina, regala aire net” (Ahorra gasolina, regala aire limpio).
La participacion final fue de 67 entidades, organizaciones y empresas.

AYUNTAMIENTO DE A CORUNA

3

Durante el ejercicio 2013 se ha impulsado el desarrollo de la planificacién estratégica que

h:"':‘

. & ~ permitird establecer el alcance de las actuaciones a desarrollar en el campo de la movilidad
Ayuntamiento de A Corufia .. o . L. . -
Concello da Corufia durante los préoximos afios, con la elaboracién y aprobacién del primer Plan de Movilidad

Urbana Sostenible (PMUS) de la historia de la ciudad. Asimismo, se puso en marcha la Oficina
Técnica de Movilidad, para desarrollar las medidas disefiadas en el PMUS.

Ademas, se han llevado a cabo otras actuaciones:

e Ampliacién de la red urbana eficiente (RED e) con la implantacidon de la segunda via
prioritaria vigilada (en la Avda General Sanjurjo) que combina el sistema de prioridad
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bus, para mantener las frecuencias del bus urbano, y el de videodeteccién para evitar la
doble fila.

Incremento de un 40% de las ayudas econdmicas a los usuarios del bus urbano respecto
a 2011.

En 2013 utilizaron las lineas de bus urbano un total de 20.741.430 viajeros. La demanda
de viajeros durante el segundo semestre de 2013 fue un 0,65% superior al mismo
periodo del afio anterior.

Hay que destacar el esfuerzo econémico que ha realizado el actual Gobierno municipal a
la hora de ayudar a los usuarios a que utilicen el bonobUs, en especial a los mas
desfavorecidos, lo que ha permitido una cifra récord en el uso del bonobus social por
personas desempleadas, pensionistas, discapacitados y escolares, aumentando en un
6,65% respecto al afio anterior. Esta tendencia positiva también se produjo en los
transbordos realizados tanto en las lineas de bus urbano como los realizados con la
tarjeta de la Xunta desde los buses interurbanos.

Se han realizado mejoras en las paradas de autobus (36 paradas) mediante obras de
accesibilidad.

Estudio de movilidad urbana en el Agra del Ozan.

Programa de caminos escolares seguros.

CONSORCIO DE TRANSPORTE CAMPO DE GIBRALTAR

Las principales actuaciones llevadas a cabo por en el Campo de Gibraltar durante 2013
fueron:

Suministro, mantenimiento e instalacion de mobiliario urbano.

Puesta en marcha del servicio Bus-Playa los fines de semana en época estival. El servicio
permitird a los residentes de los municipios del interior de la comarca trasladarse con
facilidad a la costa.

Participacion en la bienvenida a alumnos de la Universidad de Cadiz en el Campus de
Algeciras.

Disefio aplicacidon app, comun para todos los Consorcios de Transporte de Andalucia,
entre otras actuaciones comunes.

Implantacién Bus-Bici en Algeciras, cuya ubicacién del servicio esta en las instalaciones
de la Estacién de San Bernardo de Algeciras; prevision de ampliacidon del servicio en
otros municipios.

Integracion tarifaria de servicios urbanos
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o5 4o AYUNTAMIENTO DE LEON
i
’ f Las principales actuaciones realizadas durante 2013 se agrupan en los siguientes temas:
- o
4 & e Red ciclista: Reparacion de tramos dafiados de carril bici, instalacion de nuevas
s bancadas para bicicletas, Taller para Técnicos municipales sobre la bicicleta en la ciudad,

adquisicién de nuevas bicicletas para el sistema publico de préstamo.

e Facilidades peatonales: Restauracion de pavimentos deteriorados, concesién de Licencia
por parte de la Comisidn Provincial de Patrimonio de la Junta de Castilla y Leén para
reformar la Plaza del Grano y mejorar su accesibilidad, sefalizacion de itinerarios
peatonales, apertura de un nuevo puente entre los barrios de La Lastra y Puente Castro,
adecuacion y limpieza de la rivera peatonal del rio Bernesga, obras de mejora en los
jardines de las plazas de San Marcelo y Santo Domingo, plantacion de 1.180 arboles en
zonas peatonales, presentacién de requerimiento administrativo a propietarios de
locales de hosteleria con el fin de mantener limpias las aceras, mejora del alumbrado
publico en el Paseo de Papalaguinda, concesion de créditos universitarios a los
estudiantes de la Universidad de Ledn que participen como acompafiantes en las rutas
de Camino Escolar.

e Transporte Publico: Revision de precios km/hora para reducir el déficit tarifario,
unificacion de tarifas de Taxi, Lanzamiento de la aplicacion para madviles Qt 'Quiero un
taxi' (http.//www.quierountaxi.es), desarrollo de la fase 2013 de integracién urbana de
FEVE.

e Accesibilidad: Finalizacion de la primera ruta turistica accesible de la ciudad, concesion
de autorizacion a las personas con discapacidad de aparcamiento gratuito en las zonas
O.R.A.

e Calmado del trafico y mejora de la circulaciéon: Plan de asfaltado 2013, restauracion de
la estructura interna del puente San Juan de Dios, apertura al trafico del Puente La
Lastra, mejora del servicio de gria municipal, optimizacion del servicio de Policia Local
mediante la adquisicion de PDAs para los agentes, instalacion de cuatro semaforos foto-
rojo y tres carcasas de radar movil, concesidon de permiso a los usuarios de motocicletas

y ciclomotores para utilizar gratuitamente las plazas de aparcamiento O.R.A.

¢ Vehiculos eficientes: aprobacion de Ordenanza Municipal para otorgar bonificaciones en
el precio del IVTM a los vehiculos eléctricos e hibridos, apoyo a los vehiculos eficientes.

e Gestion de la Movilidad: Desarrollo de actuaciones de fomento de la movilidad
sostenible (encuentros, charlas, exposiciones, etc.), reorganizacién y control del trafico
durante jornadas o épocas festivas, desarrollo de numerosas campafias de seguridad vial
(actividades infantiles, control de velocidad, utilizacién del cinturéon de seguridad,
conduccion segura de motocicletas, ingesta de bebidas alcohdlicas y toma de drogas al
volante, prevencion de atropellos, mejora de la eficiencia energética, entre otras).
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Enlaces web del OMM

Enlaces web del OMM

ATP

Pa’gina web

Consorcio Regional de Transportes de Madrid

www.ctrm.es

Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona

www.atm.cat

Conselleria de Infraestructuras, Territorio y Medio
Ambiente. Generalitat Valenciana

www.cma.gva.es/web/

Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Sevilla

www.consorciotransportes-sevilla.com

Consorcio de Transportes de Bizkaia

www.cotrabi.com

Consorcio de Transportes de Asturias

WWW.consorcioasturias.com

Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Mélaga

www.ctmam.es

Consorci de Transports de Mallorca

www.tib.org

Autoridad Unica del Transporte de Gran Canaria

www.autgc.org

Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza

WWW.consorcioza ragoza.es

Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

http://atgipuzkoa.com

Consorcio de Transportes de Bahia de Cadiz

www.cmtbc.es

Autoritat Territorial de la Mobilitat Camp de Tarragona

www.atmcamptarragona.cat

Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Granada

www.ctagr.com

Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Almeria

www.ctal.almeria.es

Transporte Publico del Area Metropolitana de Alicante

www.alicante-ayto.es/trafico/tam.html

Mancomunidad de la Comarca de Pamplona

www.mcp.es

Consorcio de Transporte Campo de Gibraltar

www.ctmcg.es

ATM Area de Girona

www.atmgirona.cat

Municipio de Vigo

hoxe.vigo.org/

Municipio de A Coruia

www.coruna.es/

Autoritat Territorial de la Mobilitat Area de Lleida

www.atmlleida.cat

Municipio de Ledn

www.aytoleon.es/

Se pueden consultar todos los informes del Observatorio (2002, 2003, 2004, 2005, 2006,
2007, 2008, 2009, 2010, 2011 y 2012) asi como los informes de las once Jornadas Técnicas
(Oviedo, Pamplona, Sevilla, Barcelona, Valencia, Las Palmas, Murcia, Palma de Mallorca,

Donosti, Lleida y Madrid) en la pagina web del OMM: www.observatoriomovilidad.es
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http://www.ctrm.es/
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http://www.tib.org/
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http://www.ctal.almeria.es/
http://www.alicante-ayto.es/trafico/tam.html
http://www.ctmcg.es/
http://www.atmgirona.cat/
http://hoxe.vigo.org/movemonos/trafico_vigo.php?lang=cas
http://www.coruna.es/guiaLocal/autobuses.jsp?current=au
http://www.atmlleida.cat/
http://www.aytoleon.es/es/ayuntamiento/areasmunicipales/transporte/paginas/home.aspx
http://www.observatoriomovilidad.es/
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