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:Se disenan las ciudades pensando en las personas o en los coches?
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La rueda, jese gran invento!

Homo
Saplens 3.000 aC
b : e Siglo XVII

PALEOLITICO

Hasta 12 km/h

A 4

Ferrocarril 1825

v

Bicicleta 1839

Autobus 1903

Automovil 1910
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La rueda, jese gran invento!

Ferrocarril 1825 Siglo XVIiI Locomotora de vapor

Ferro-carril

Werner Von Siemens
Primer carril de tranvia (Loubat) Locomotora eléctrica

Carril alineado con el suelo
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La rueda, jese gran invento!

Bicicleta 1839 Siglo XVII Kirkpatrick Macmillan 1839 John Dunlop 1890
|- a iﬁf Desarrolla el pedal Desarmllajasémarjadeire
' _NE = S we P
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La rueda, jese gran invento!

Automovil 1910

Gottlieb Daimler: vehiculo 4 ruedas
Maybach: perfeccionamiento motor

Karl Friedrich Benz
3 vehicul de 3 ruedas |

1886

Henry Ford
Mecanizacion de la

A/
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La rueda, jese gran invento!

En pleno siglo XXI hay que tener claro...

= El reto de la movilidad sostenible tiene que contar con la tecnologia, pero no es
tecnologico

= Hoy, el principal problema es la crisis ambiental, la crisis energética y la crisis
economica. El transporte barato esta proximo al cenit

= La solucion pasa por la gestion y la racionalizacion, no por la abundancia y el
despilfarro

= Ademas de la tecnologia hoy esta mas claro que nunca: también debemos
hacer frente a los habitos mas insostenibles en el tiempo



/24| El urbanismo se transforma al modo de transporte

Hasta la llegada de |Ia
revolucion industrial, las calles
se habian especializado en dar
servidumbre a los caballos. No
se requerian calles anchas
pero si cuadras a pie de calle.
Las calles amplias se
asociaban a cursos fluviales
(Ramblas), nunca a
requerimientos de movilidad.
Hasta la creacion del Passeig
de Gracia, la calle “Ample” de
Barcelona media escasos 10
metros.
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El urbanismo se transforma al modo de transporte

1859. El ingeniero lldefons Cerda desarrolla la

Teoria General de la Urbanizacidn, documento que lo

consagra como el padre del urbanismo moderno. El TEORIA GENERAL
documento tiene una amplia diagnosis de los URBANIZACION,
problemas sociales y sanitarios de la ciudad industrial " s e s s s

y propone soluciones higienistas y equitativas HEFDRMA 1 BNSANGEL DE BARGELONA
absolutamente  innovadoras  que integraban R
edificacion, servicios urbanos y transporte ptblico. El b T I
modelo se basaba en la armonia entre estancia y ToMO 1
movilidad; vivienda, equipamientos, industria y L
comercio y la convivencia entre burguesia y @
proletariado.

También desarrollo un modelo de financiacion que L
fracasd. Su modelo sdlo fue seguido en lo que e
respecta las alineaciones viarias.
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El urbanismo se transforma al modo de transporte
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El urbanismo se transforma al modo de transporte
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El urbanismo se transforma al modo de transporte

Una obra profanada:

= Ruptura del equilibrio estancia — movilidad

= Ruptura de la equidad

= Ruptura de la ciudad verde, semidensa y no densa
= Ruptura del transporte publico
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El urbanismo se transforma al modo de transporte

SeaNEE T S i )

1882. El ingeniero y urbanista TRANSVERSAL ANTICUO DE LA CALLE PRINGPAL EN LA 1* BARRIADA DE LA

Arturo Soria, conocedor de las |
teorias de Cerda, desarrolla un
nuevo concepto de ciudad | 3"
asociado al ferrocarril o tranvia.
Con este modelo se pretendia
evitar la congestion (menos
cruces) e incrementar el
contacto con la naturaleza.

= ® s
CALLE PRINCIPAL OE 40 METAOS OE ANCHA @

TEORIA DE LAS CIUDADES LINEALES

Ejemplo de una ciudad lineal enlazando dos =
ciudades aglomeradas, ¢ sea wma Ciudad Li-
neal modema uniendo dos ciudades puntos

El modelo llegd a plantear una
ciudad lineal entre Irun vy
Algeciras. Solo se ejecutd un
tramo en Madrid, hoy absorbido
por el resto de la trama urbana.
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1928. El arquitecto y urbanista
suizo-francés Le  Corbusier
presenta en Atenas un nuevo
modelo arquitectonico-urbanistico
que, ademas de importantes
novedades en la concepcion de la
vivienda, se basa en la
segregacion funcional horizontal:
un espacio para vivir, rodeado de
verde, un espacio para trabajar, y
otro para ir de compras. Plantea
que el nivel de calle de los
edificios se dedique al automovil.

Copyright © 1986 Vikramaditya Prakash

Le Corbusier es uno de los iniciadores de la segregacion

funcional, el modelo mas opuesto a Cerda



El model america.

El urbanismo se transforma al modo de transporte
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El urbanismo se transforma al modo de transporte

90 M Estacionament
go | ™ Desplagament

1

1

Vianant Tren/ Metro

Vehicle privat Vehicle privat

(compres) (tre ball)

Fuente: UITP
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El urbanismo se transforma al modo de transporte

No entendemos la sociedad actual sin la movilidad, pero aun asi se puede
generar un modelo que minimice los desplazamientos, acorte las distancias y

favorezca los modelos mas sostenibles.

= Segregacion funcional
= Alejamiento de las areas funcionales
" Escasa densidad

>

MAYORES
NECESIDADES
DE TRANSPORTE

Los modelos urbanisticos pueden realizarse supeditandose a la existencia de un
buen transporte publico (Pearson) o pensando en el fomento de la automocion

(Ford).



/24| El urbanismo se transforma al modo de transporte

“If you plan for cars and traffic, you get cars and traffic.
If you plan for people and places, you get people and places”.




" La automocion como modelo econdmico

La automocion se utiliz6 como modelo econdmico al igual que en Estados
Unidos. Se basaba en un petroleo muy barato y una fuerte inversion publica en
red viaria (solo el 1,7% de la red de autopistas espariola es de pago directo).

PUSH DEMAND
1° fabrico
2° vendo
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La automocion como modelo econdmico

12 de Marzo de 2010

La Asociacion de Constructores Europeos de Automéviles (ACEA) ha publicado un informe con los datos de produccién de
vehiculos de afio 2009, que situa a Espafia como segundo pais productor de la Unién Europea.

Con més de dos millones de vehiculos producidos durante el afio pasado, Espafia ha adelantado a Francia y Reino Unido,
mientras que Alemania sigue liderando esta clasificacion con 5’2 millones de unidades producidas.

En los primeros puestos también aparecen los paises del Este de Europa, como Republica Checa y Polonia.

Ademas, del informe de ACEA se extrae que el numero de coches fabricados en 2009 en la UE fue la cifra mas baja de los Ultimos
catorce afos, debido a la crisis econémica global.


http://es.minutemachine.com/noticia/espana-fue-en-2009-el-segundo-productor-de-vehiculos-en-la-ue_3320.html

s} La automocion como modelo econdmico

El escandalo de la General Motors
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La automocion como modelo econdmico

ANOS 70. La promocion del petroleo y la indUstra automovilistica se acompafiaba de un
proceso de desprestigio y empeoramiento del servicio ferroviario.

e —

800,030+

000 = A [

620.145 viajeros

L A A
IR RN I '
A Ty Lok i [
T2 0 8 1 P i
T (] 1

153019371345 10

Fuente: “El tren de Salou”, Carles Salmeron



s} La automocion como modelo econdmico

1970: Primera autop|sta espanola: Barcelona - Mataro 1971 Supre3|on'red
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La automocion como modelo econdmico

Quilometres d’infraestructures de transport terrestre a Catalunya

2.000 140

1.800
/ 120 ~

1.600 7 ,,ﬂ’#”’r
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1.200 — 30-7/
1.000 —
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0 | |/ | 0 | | | |
1995 1999 2003 2006 2008 1995 1999 2003 2006 2010
mm FCcomvencional (km) s Autopisies(km) e TAV(km) = Metn + Tam(km)

Esquerra: Autopistes (1 autovies) | ferrocarmils a Catalunya (s'exclou Metro | Tramia de & corona 1). Dreta: Xarxa ferroviaria urbana a 'area Metropolitana.
(S'axclou FGC, amb 24 km a la zona 1).
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La automocion como modelo econdmico

Evolucié de la mobilitat a Catalunya
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Persones que es desplacen dianament a Catalunya. Font: EMO i EMQ modificada Transport privat | Transport public No motoritzada
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La automocion como modelo econdmico
UN MOTOR ECONOMICO... ;TAMBIEN FALLIDO!

* El Institut de Wuppertal por el Clima, el Medio ambiente y la Energia, e INFRAS de
Zurich sefialan que la movilidad sostenible genera el doble de puestos
de trabajo por cada viajero-kilometro

PUESTOS DE TRABAJO

% °ESTABLES
& & °POCO NADA
. )% DESLOCALIZABLES
| *DIVERSIFICADOS
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La automocion como modelo econdmico

No hay mas evidencia de
locura que repetir las cosas
unay otra vez esperando
resultados distintos

Albert Einstein
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Movilidad y crecimiento economico

e EVOIUCIGN deltransporte pibico y privado en Estocolmo

160

e A\|| travels (car+publlc transport)
440 | = Public transport travels

_Carowr‘lershlp
130 4 === Population R | B /
s Public transport share

110 - . — —

",""
Q0 e ——— e
80 —F
1973 1978 1983 1988 1993 1998 2001

Fuente: Stockholm County Council. Office of Regional Planning and Urban Transportation
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TRANSPORT PUBLIC

Movilidad y crecimiento economico

1000 p— 5 TASA DE ,
H— ”‘_ MOTORIZACION
g00 + troleibusos ’l
metro ,
— terrocarril / <« __
T MILLONES DE
P VIAJES EN TP.
400 V.
p— /
1--1““‘==::: -
200 __ Y}
0 L J ! 1 T T T T T M

1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fuente: Ajuntament de Barcelona
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Movilidad y riqueza

Cuota modal en grandes areas metropolianas

100%
90%
VEHiCULO
PRIVADO ™
60%
BUS o
A0%
0%
METRO- 20
TRANVIA .,
0%

PARIS MADRID MILAN RIODE BUEHOS SANT[AGO LIMA BOGOTA
JANEIRO AIRES  DECHILE
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Movilidad y riqueza
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Movilidad y riqueza

100%
VEHICULO 90%
PRIVADO -

0%

6%
TRANSPORTE s
PUBLICO

A%

30%
BICICLETA 2=
A PIE .

0%

BERNA ZURICH
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Movilidad y riqueza

&0o &00

TASA DE MOTORIZACION
Vehiculos / 1000 habitantes
TRANSPORTE PUBLICO
Viajeros por habitante y ano

oo

Too

600 500

200 -

Hong Kong, ¢ ciudad mas pobre?
Roma, ¢ Ciudad mas rica?

-500

400

400

300 300

Existe una relacion entre nivel
adquisitivo y movilidad, pero no es z-
lineal, afortunadamente...

- 200

100

- 100

0- i T T T T T T
Fuente: UITP 2006 Hong Kong Mosclh  Sao Paulo  Berlin Londres Paris Madrid  Chicago  Munich Roma
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Movilidad y riqueza

_ Ciutats amb tramvia, a més del bus Ciutats sense tramvia, només bus

300 Bielefeld 324.000 41.000.000 Minster 272.000 33.000.000 121
250 Mannheim 310.000 68.000.000 219 Wiesbaden 275.000 47.000.000 17
200 Karlsruhe 289.000 109.000.000 v Manchengladbach  260.000
- Augshurg 263,000 54,000,000 205 Hyﬂﬂﬁgﬂ%ﬁﬁnﬂ]ﬂh 10000 48.000.000 155
Braunschweig 246.000 37.000.000 150 Aachen 260,000
100 !
Chemnitz 245.000 42.000.000 171 mﬁgmpnﬁtam] 570.000 62.000.000 109
iutats iutats erlin, arcelona -
alemanyes alemanyes Hamburg i (tots els modes) Efurt 203.000 36.000.000 177 Hagen 194.000 36.000.000 196
amb tramvia  sense tramvia Munic (tots els 7
modes) Mainz 198.000 46.000.000 232 He 182,000 13.000.000 71
, Kassel 194.000 40.000.000 206 Osrabriick 162,000 96,000,000 991
Area BCN . 233 an/hab Potsdam 151.000 27.000.000 179 Salingan 162,000 24.000.000 148
1 1 . Heidelb 145.000 40.000.000 276
Berlin-Hamburgo-Munich: 282 pax/hab == Oderbg 160000 16000000 100
Darmstadt 142.000 31.000.000 218
r . Regensburg 132,000
Alemanas con tranvia: 217 pax/hab e B & s — e B T
. r . = metrapo
Alemanas sin tranvia: 138 pax/hab Hebum 121000 20000000 16 e RS
4 . Ulm 121.000 30.000.000 248 =
Espariolas en general: 68 pax/hab. Gttingen 2100 18000000 149
S b d " . 66 /h b Jena 103.000 21.000.000 204 Pt 112,000 e =
a a e ' pax a ' Mitjana 202.500 217
Elangen 104.000 14.000.000 135

Terrassa: 55 pax/hab. T 104000 15000000 154

Freiburg: 342 pax/hab. Daes e 20091200 Mitjana 210647 128
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Movilidad e infraestructuras

Transport no motoritzat

Cracovia

Las infraestructuras y la movilidad Budapest
Varsovia

tampoco se relacionan linealmente, Praga
. Amsterdam
aunque son factores limitantes.

Moscou
Barcelona
Madrid
Berna

Obtener mas usuarios del transporte Viens
, . , T aris
publico y mas diclistas no se | gerln
. 7 . . russel-les
consigue Unicamente con inversiones Zurich

Graz

infraestructurales sind con Lisbea

Londres
Helsinki
Lyon

Rhur

Mila
Estocolm
Copenhague
. Oslo
Fuente: PTP a partir de UITP, EMTA, ATM Roma
Transmet xifres, Consorcio de Transportes de Manchester

Madrid, Eurostat, Foro Movilidad, Transyt (UPM) Atenes

repartimiento del viario eficiente.

30,29%

Transport col-lectiu

e

Transport individual

31,10%

32,90%

24,94%

45,79%

51,44%

17,23%

19,68%

47,37%

38,20%

31,10%

38,48%

40,75%

28,32%

30,21%

41,47%

39,07%

16,78%

44,15%

32,08%

23,58%

44,34%

37,18%

18,20%

43,92%

34,24%

19,74%

46,02%

35,35%

18,18%

46,46%

24,00%

29,00%

47,00%

35,25%

15,77%

48,98%

30,10%

19,84%

54,17%

36,06%

11,22%

55,72%

32,00%

15,00%

53,00%

21,69%

24,91%

53,40%

28,00%

17,89%

54,12%

30,10%

15,56%

54,34%

28,80%

14,50%

56,70%

19,96%

23,23%

56,80%

26,54%

13,51%

59,95%

11,83% 22,26%

65,91%
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Movilidad e infraestructuras

Bus urba / interurba

CRACOVIA BUDAPEST VARSOVIA PRAGA

AMSTERDAM MOSCOU BARCELONA MADRID

B

@

Fuente: Idem anterior
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Movilidad
sostenible
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Buenas practicas: Freiburg

Modal-Split in Freiburg 1982 /1999 / prognosis

nachher

1982

1999

24% 27% 20% A
public motorized vehicle
pedesirians cycle traffic transports tratiic

2020

Vision:
2050 30 % 30 % 25 %

= Desde 1973 centro urbano exclusivo para peatones, transporte publico y bicicletas

= 400 km de carriles bici!

= Promocion del comercio local. Prohibicion de centros comerciales.

= Velocidad limitada entre 60 y 80 km/h en los tramos de autopista proximos a viviendas
= Tarificacion del aparcamiento
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Buenas practicas: Freiburg

La organizacion del transporte publico es perfecta = 27,5 km de lineas de tranvia
(70% de la demanda)
$ 5 Ay T A ] < 270 km de lineas de bus
)/ N . o 0
e & e BN AN ixersion 30% de la demanda
SR b A\ﬁ 'Wﬁl‘mmm WEST . . O .
' il 7N\ Yo — e A o |ntervalos de paso multiples de
Ll ... 5yde7,5 enverano u hora valle.

;
«+ =Transporte nocturno combinado
-+ con taxis

i

@ﬁ = 410 km de carriles bici

= 71 millones de viajeros al afo
en transporte publico
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Buenas practicas: Freiburg

*Origen: 2006, a partir de unas casernas militares desguazadas
*Prevision: 5000 habitantes -
*Viviendas sin aparcamientos. Solo existen en la entrada del barrio, 400 | « eEHaSa.
plazas. Las paradas del tranvia son mas proximas que los aparcamientos.! S s

*50 aparcamientos dentro del barrio limitados a 20 minutos para cargay g
descarga
*Prioridad para el carsharing 85 vehiculos/
*La calle principal es una zona de juegos 1.000 hab.
*Precio de venta de los pisos, 370 €/m2

*Calefaccion central con biomassa y apoyo de solar térmica
*Energia fotovoltaica en los tejados.

*No tienen subterraneos

*Carril bici hasta el centro y trafico pacificado

*Tranvia con prioridad semaforica hasta el centro, conectado con
Cercanias

*Autobuses de aportacion
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Buenas practicas: Freiburg
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" Buenas practlcas Vltorla-Gastelz

40%
en
2
anos

Uso del transporte
publico

PMS Supermanzanas
Tranvia
Reforma bus
Tarificacion del coche
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Buenas practicas: Vitoria-Gasteiz

R

L1 Ciuter E egmisessd normacion e
I Pesitrica ES  spilalea / Hospital e
m Batona - Zumaguera [l Autobus geltoxia § Estacién Bus 5 e10No

[WRl L - v Bl Tren geltokia § Extacian Tren g
m Sak - B Alraponua f Aeropusrts

L5a SabureaSansomendeAstogiots '--' Troblaas'y Fatieum s e

Shya- Salruas i Iz O sgokizers gellokia
k Snonandy Parada de reguladion horaria
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Buenas practicas: Vitoria-Gasteiz

Viatgers en transport piblic
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Dades de viatgers en tramvia cedits per I'EuskoTian B 7UvsA [l TRAMVIA

Evolucio dels viatgers del transport public a Vitoria-Gasteiz. Font: Ajuntament de Vitoria- Gasteiz
T1: Entrada en servei de I'EuskoTran enfre Angulema i lbaionda. T2: Enfrada en servei de ['Euskalran enfre Angulema § Abetxuko. PMS F1: Fase 1 del Pla de Mobilitat Sostenible:

reforma de 'autobis.



N e w\WNA SRS o~
S\ NG Smms 5
A e W= T 7

VeI MR e AT

i i~

PRIDE e

www.transportpublic.org
info@transportpublic.org
932444970



	Diapositiva 1
	Diapositiva 2
	Diapositiva 3
	Diapositiva 4
	Diapositiva 5
	Diapositiva 6
	Diapositiva 7
	Diapositiva 8
	Diapositiva 9
	Diapositiva 10
	Diapositiva 11
	Diapositiva 12
	Diapositiva 13
	Diapositiva 14
	Diapositiva 15
	Diapositiva 16
	Diapositiva 17
	Diapositiva 18
	Diapositiva 19
	Diapositiva 20
	Diapositiva 21
	Diapositiva 22
	Diapositiva 23
	Diapositiva 24
	Diapositiva 25
	Diapositiva 26
	Diapositiva 27
	Diapositiva 28
	Diapositiva 29
	Diapositiva 30
	Diapositiva 31
	Diapositiva 32
	Diapositiva 33
	Diapositiva 34
	Diapositiva 35
	Diapositiva 36
	Diapositiva 37
	Diapositiva 38
	Diapositiva 39
	Diapositiva 40
	Diapositiva 41
	Diapositiva 42
	Diapositiva 43
	Diapositiva 44
	Diapositiva 45
	Diapositiva 46
	Diapositiva 47
	Diapositiva 48
	Diapositiva 49
	Diapositiva 50
	Diapositiva 51

