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Presentacion

Es complejo trasladar los conceptos transversales y poliédricos al campo de la planifi-
caciény la gestion cotidiana. Las mentalidades de las personas y el funcionamiento de
las organizaciones estan bien adaptados a todo lo que sea concreto, y siempre que
esté definido por una palabra univoca, pero se pierden con facilidad al entrar en juego
términos con interpretaciones diversas e, incluso, con cierto grado de abstraccion.

Esto es lo que sucede con el concepto de la movilidad. Depende del &mbito desde el
que se analice. Sus miltiples componentes —territorial, energético, urbanistico, econé-
mico, fiscal, ambiental, de salud publica, sociocultural..— hacen que sea necesario
moverse permanentemente en terrenos donde la concrecién y la transversalidad son
dificiles de separar, ya que cualquier accion que se lleva a cabo en un ambito, tiene una
repercusion inmediata e inevitable sobre el resto.

En la movilidad, como en muchos otros aspectos de la realidad —y ante los principios
de la cultura de la sostenibilidad—, ambiente, sociedad y economia van codo con codo,
motivo por el cual todas las actuaciones que estan relacionadas tienen que abordarse
desde planteamientos ideoldgicos de amplio alcance y desde épticas complementa-
rias, no excluyentes.

Mobilitats 2008 responde a esta idea. Nace con la voluntad de ser el primer documen-
to de una coleccién que, a lo largo de los préximos afios, analice cdmo evoluciona y se
transforma el actual modelo de movilidad de personas y mercancias, qué tendencias
apuntan, y cuales son los retos a los que debe enfrentarse.

A partir de las aportaciones de expertos que representan campos y visiones diversas, se
extraen una veintena de ideas-fuerza que dibujan un escenario de partida para futuros
analisis de la cuestion. Queremos agradecer a todos ellos sus reflexiones y propuestas
ya que, analizadas en conjunto, constituyen un material de un gran valor diagnéstico y
propositivo.
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Los articulos de los expertos que han aportado sus reflexiones y andlisis a esta publicacién
estan agrupados en cuatro blogues que tienen, a pesar de la interrelacién de los temas que
se tratan en el conjunto del libro, una cierta diferenciacion:

o E| estado de la cuestion: los datos de la movilidad de personas y mercancias
e La dimensién socioambiental y la salud

® La dimensi6n socioeconémica

® La dimensién urbanistica y territorial

No obstante, para evitar una compartimentacion que, si bien nos parece necesaria, puede
acabar siendo excluyente, existen referencias cruzadas entre los articulos para relacionar
ideas, facilitar la lectura transversal y, en definitiva, reforzar el discurso global. Estas referen-
cias aparecen en una columna lateral a lo largo de todo el libro, que incluye una palabra
clave y el nimero de pagina a la cual se remite al lector.
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Introduccion

Los datos de la movilidad
cotidiana de personas en Cataluna

Carme Miralles-Guasch
Directora del Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona
Profesora de Geografia de la Universidad Auténoma de Barcelona

Cuestiones clave

e ;Como se desplazan actualmente los ciudadanos en Catalufa
y cuénto tiempo dedican a ello?

e ;Qué motivos influyen en la decisién de la movilidad individual y en la selec-
cién del medio de transporte?

e ;Como se reparte la movilidad por &mbitos territoriales?

e /Como influye la oferta de transporte publico colectivo?

e /Como se distribuyen los desplazamientos por medios de transporte?

e /Qué implican la edad, el género y la actividad en la movilidad individual?

Las miiltiples y diversas razones que nos hacen salir de casa generany,
a la vez, definen, los desplazamientos. El ciclo laboral semanal modula
las intensidades de los viajes ocupacionales y personales.

En el 2006, y por primera vez, se dispuso en Catalufia de los datos de los desplazamien-
tos de la poblacién de todos los territorios y por todos los motivos que los generan. Esta
valiosa informacién permite analizar la movilidad de la poblacién catalana de una
manera conjunta y homogénea, diferenciando al mismo tiempo los dias laborables de
los festivos y los medios de transporte que se utilizan. También permite saber cudles son
los perfiles de la poblacién, segtin la edad, el género y el nivel socioprofesional, en rela-
cién con la movilidad. Conocer, mediante los grandes nimeros, cual es la dimension de
la movilidad en Catalufia, pasa por saber cuéntos desplazamientos genera la poblacion
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catalana, por qué motivos se mueve y qué medios de transporte utiliza. La poblacién de
cuatro y mas afios, residente en Catalufia en el afio 2006', unos 6.830.000 personas,
realiza un total semanal de 154.530.000 desplazamientos. Casi el 79 % de los movi-
mientos se realizan en dias laborables y el resto en fines de semana o festivos. El 4,3 %
de estos desplazamientos va a cargo de los profesionales de la movilidad®, un colectivo
que representa el 1,2 % de la poblacién y que realiza alrededor de 15 viajes al dia.

Descontando los viajes realizados por los profesionales, la poblacién general realiza
alrededor de 147.850.000 viajes semanales. Una media de 3,38 viajes por persona y
dia laborable, y de 2,37 viajes en fin de semana o festivo.

Figura 1 (1)
Distribucion de los desplazamientos, segtin tipo de movilidad, 2006

Desplazamientos Desplazamientos Desplazamientos
de poblacién general de profesionales totales
de la movilidad
Laborables 115.421.452 6.342.947 121.764.399
Sabados y festivos 32.429.136 335.546 32.764.682
Desplazamientos semanales 147.850.588 6.678.493 154.529.081

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya, 2006

Las mltiples y diversas razones que nos hacen salir de casa generan y, a la vez, definen,
los desplazamientos®. Asi, y segtin la naturaleza de los motivos, estos se agrupan en ocu-
pacionales, personales y regresos a casa . El 34 % de los desplazamientos semanales de
los catalanes se originan por razones personales (gestiones personales, compras, ocio,
etc.), el 16,7 % por motivos ocupacionales (trabajoy estudio) y el resto, el 49,3 %, regre-
505 a casa.

1 Este articulo se basa en datos de la Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 (EMQ 2006), que nos permite describir las pautas de movi-
lidad de la poblacion residente en Catalufia de cuatro y méas afios. Esta edicion posibilita actualizar los datos de las dos ediciones anterio-
res de la EMQ (1996 y 2001) y al mismo tiempo ampliar su alcance territorial al conjunto de Catalufia. La dltima edicion surge del acuer-
do establecido entre el Departamento de Politica Territorial y Obras Piblicas de la Generalidad de Cataluiia (DPTOP)y la Autoridad del
Transporte Metropolitano (ATM).

2 Los profesionales de la movilidad son todas las personas que tienen que desplazarse como un elemento clave en su ocupacion y que
declaran realizar mas de siete desplazamientos diarios por motivos laborales.

3 Los datos analizados a partir de este punto se refieren a la poblacion general, la que no se considera profesional de la movilidad.
4 La EMQ 2006 define catorce motivos diferentes para realizar los desplazamientos, que se han agregado en funcién de su relacion con

el trabajo o los estudios (movilidad ocupacional), con los motivos personales (compras cotidianas, ocio, diversion, visita a amigos i/o fami-
liares...) o bien de si se trata del regreso a casa desde cada uno de los motivos.



10

MOBILITATS 2008

El ciclo laboral semanal modula las intensidades de los viajes ocupacionales y per-
sonales; asi, segn el dia de la semana, los motivos son muy diferentes. Mientras
que en un dia laborable la proporcién de desplazamientos ocupacionales y perso-
nales es del 24,6 %y 29,9 %, respectivamente, en los fines de semana la mayoria
de la poblacién se desplaza por motivos personales (48,7 %) y sélo el 4,1 % de los
viajes esta relacionado con el trabajo o el estudio.

El medio de transporte que utiliza mas la poblacién catalana durante la semana es
el medio no motorizado (a pie y en bicicleta), con un 44,5 % de todos los viajes,
seguido por el transporte privado (42,5 %) y por el transporte publico (13,0 %).

Figura 2 (1)
Distribucién de los desplazamientos, segtin el motivo, 2006

3,6% 4,1%

. Regreso Movilidad
Movilidad ocupacional ocupacional
Regreso ocupacional
ocupacional
24,6 %
Sabados y
Laborables i
43,7 % festivos
25,1 % 48,7 %
: 29,9 % U
Regreso Movilidad Movilidad
personal personal personal
Regreso
personal

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

Figura 3 (1)
Distribucién de los desplazamientos
seglin el medio de transporte, 2006

Total
semanal No motorizado
0
D 44,5 %
Tra”SPDﬁe Transporte
[HIELL piblico

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006.
Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006
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La diversidad de la oferta de transporte piblico en las diversas par-
tes de la geografia catalana provoca que las caracteristicas de la
movilidad tengan un patrén diferente segtin el lugar considerado.

El analisis desagregado de los medios de transporte utilizados® muestra cémo
caminar es el medio més habitual en el conjunto de Catalufia; en un dia laborable
se contabilizan unos 10,2 millones de viajes a pie. En los medios de transporte
motorizados, se observa una relevancia del transporte privado, con 9,4 millones de
desplazamientos diarios y un claro predominio del coche, especialmente como con-
ductor (28,3 %), lo que se refleja en un indice de ocupacién por vehiculo muy bajo
(1,22 personas/coche). El transporte plblico concentra en un dia laborable en
Catalufia 3,3 millones de desplazamientos, que se realizan en metro o en autobs
en una cantidad similar (cerca de un millén cada uno); el resto, usuarios del ferroca-
rril (FGC y RENFE), no llega a los 800.000 viajes dia.

Los modelos de movilidad se definen en relacién a la presencia o ausencia de
medios de transporte publico. Y el uso de estos medios de transporte en relacion
con su oferta, define la sostenibilidad de los modelos de movilidad y la accesibili-
dad de los territorios.

Mas alla del transporte no motorizado (que oscila entre el 41,6 % de las comarcas de
Gerona y el 49,1 % del Alt Pirineu y Aran), en Catalufia se pueden definir dos mode-
los de movilidad segtin la proporcién de uso de los medios de transporte publico o pri-
vado. Uno de los modelos se identifica con la Regién Metropolitana de Barcelona,
donde la cuota de transporte ptblico llega casi al 20 % de los desplazamientos en
dia laborable y el transporte privado no supera el 36 %. En cambio, en el resto de
los ambitos territoriales la cuota de los viajes en transporte publico oscila entre
poco menos del 3 % y el 6 % sobre el total de desplazamientos diarios, mientras
que el privado llega casi al 50 % e incluso lo sobrepasa.

El andlisis por tamafio del municipio también aporta diferencias significativas.
Cuanto mayor es la ciudad, mas desplazamientos no motorizados y los que se gene-
ran en transporte plblico; en cambio, en transporte privado es a la inversa. Es sig-
nificativo el caso de Barcelona, donde el 47 % de los viajes en dia laborable se rea-
lizan a pie o en bicicleta, alrededor del 30 % en transporte piblico y sélo el 22 %
en transporte privado. Una cifra, esta Gltima, que contrasta con los municipios
menores de 10.000 habitantes donde el 60 % de los desplazamientos se hace en
transporte privado.

5 Alo largo de la EMQ 2006 se han considerado dieciséis medios de transporte diferentes que se pueden agrupar segtin si son medios no
motorizados (ir a pie y en bicicleta), medios de transporte piiblico o medios de transporte privado.

>pag. 55, 1
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Figura 4 (1)
Distribucién de los desplazamientos en dia laborable, segtin el medio
de transporte y el ambito de residencia, 2006
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Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

Los medios de transporte que utilizan los catalanes en sus desplaza-
mientos no solamente dependen del lugar en que residen sino tam-
bién del motivo que los genera y del tiempo de que disponen.

El vehiculo privado es el mas utilizado por motivo ocupacional (51,1 %), mientras
que los motivos personales van mas asociados a los medios no motorizados (57,0 %).
Ello deriva, basicamente, de las opciones de que se dispone para llegar a las desti-
naciones de actividades mas personales, como las compras o el ocio, y de la proxi-
midad entre el lugar de residencia y los equipamientos escolares o asistenciales.
Las ciudades compactas y mixtas —las que generalmente se dan en Catalufia— ofrecen
proximidad en muchos de estos desplazamientos y permiten el uso de medios de trans-
porte no motorizados, basicamente el ir a pie. En cambio, la localizacién del lugar de
trabajo es méas ajena a la voluntad de la poblacién, y ello hace que normalmente se
encuentre mas alejada del lugar de residencia.
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Otro aspecto que define la movilidad es su relacién con el tiempo, o sea, la distri-
bucién horaria a lo largo de las 24 horas de la jornada y la duracién media de cada
desplazamiento, en relacién con el lugar en que se ubica, los motivos y los medios
de transporte que se utilicen. También es relevante la cantidad de tiempo que se
dedica a la movilidad, tanto colectiva como individualmente.

A lo largo de una jornada laboral los desplazamientos se concentran, basicamente
entre las 7 de la mafiana y las 11 de la noche. A lo largo de estas horas los desplaza-
mientos se distribuyen irregularmente, aunque las diferencias entre las horas valle y
las horas punta se estan reduciendo. Cada vez mas, las maneras de trabajar y de vivir
generan desplazamientos por diversos motivos en diferentes horas del dia, y ello
provoca un elevado volumen de viajes a lo largo de toda la jornada (figura 5).

De cualquier modo, hay algunas franjas horarias en las que se concentra un niime-
ro mas elevado de viajes, como entre las 7 y las 9 de la mafiana, cuando se realizan
mas de 3,2 millones de desplazamientos (14 % del total diario); entre la 1y las 3 del
mediodia, en la que hay cerca de 3,3 millones de desplazamientos (14,1 %); y
durante la tarde, en un periodo mas amplio, entre las 5 y las 8, en la que se concen-
tra el 18,8 % del total del dia.

En cada una de estas horas del dia, el motivo del desplazamiento es bastante dife-
rente. Entre las 7 y las 9 de la mafiana se concentra el 45,7 % de los viajes ocupa-
cionales de toda la jornada y entre las 4 y las 6 de la tarde, el 18,8 %. La distribuci6n
temporal de los desplazamientos por motivos personales es menos rigida, y las fran-
jas horarias con mas intensidad se prolongan entre las 9 y las 12 del mediodia, con
un 25,7 % de los desplazamientos por este motivo, y por la tarde, de las 4 a las 7, con
un 30 % de los viajes. Estas concentraciones de desplazamientos en el tiempo tie-
nen una clara relacién con los horarios laborales, comerciales y de los servicios.

Figura 5 (1)
Distribucién horaria de los desplazamientos en dia laborable segtin el motivo
(en miles de desplazamientos), 2006

2.500 1
2061 2n7

2.000 1 1828
1663 8 59 Total
1.598
Regreso a casa
1500 1 g

1.150 1.220 ocupacional

1.000 1
761

500 4

Regreso a casa
116 64 33 190 g

personal

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006
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La duracion media de los viajes que se realizan en Catalufia en un dia laborable es
de 19,8 minutos. Esta promedio de tiempo tiene una distribucién desigual segin el
ambito de residencia, con un maximo de 21,3 minutos en la Regién Metropolitana de
Barcelona y un minimo de 14,1 en las Terres de I'Ebre. Por tamafio municipal, la rela-
cibén es directamente proporcional: a mas poblacién, mas tiempo de recorrido. Esta
proporcionalidad se mantiene cuando se analizan los motivos que originan el viaje. El
desplazamiento ocupacional tiene un tiempo medio de viaje superior al personal, y
esta diferencia se incrementa a medida que aumenta el tamafio del municipio.

Figura 6 (1)
Duracién media (en minutos) de los desplazamientos en dia laborable
seglin el ambito de residencia, 2006

Ambito territorial Duracién media
RMB 21,33
Comarques gironines 16,50
Camp de Tarragona 16,65
Terres de I'Ebre 14,09
Comarques centrals 16,94
Ponent 16,12
Alt Pirineu i Aran 17,67
Total Cataluiia 19,78

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

La media de tiempo de desplazamiento oscila mucho en funcién del medio de trans-
porte usado®. El medio de transporte con el que se emplea menos tiempo es el no
motorizado, con una media de 14,6 minutos por viaje; en transporte privado el tiem-
po medio de recorrido es de 19,2 minutos y, en transporte publico, de 37,8 minutos.
Estos promedios difieren segtin el ambito territorial de referencia. Los viajes no moto-
rizados tienen una duracién maxima en la Regién Metropolitana de Barcelona (15,1
min) y una minima en las Terres de I'Ebre (10,7 min). En transporte pblico, los des-
plazamientos varian entre 50,3 minutos en el Alt Pirineu y 29,8 minutos en Ponent.
Y en transporte privado, oscilan entre 20,8 minutos en la Regién Metropolitana de
Barcelona y 15 minutos en las Terres de I'Ebre.

En medios no motorizados, méas del 60 % de los desplazamientos corresponden a
trayectos de menos de 10 minutos, y de estos, el 36 % se sittia por debajo de los 5
minutos. Ello significa que buena parte de los desplazamientos a pie estan asocia-
dos a distancias cortas en el interior del barrio o en el espacio mas cercano. Esta dis-

6 Se ha de tener en cuenta que las percepciones en el tiempo de desplazamiento juegan a favor del transporte privado en detrimento del
transporte publico, ya que los flujos efectuados con estos medios se perciben con una duracién mayor.
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tribucién se deriva del modelo de ciudades que configuran la red urbana catalana,
donde la compacticidad de la trama, la mixtura de usos y un espacio publico de
calidad son las caracteristicas principales.

El tiempo invertido en los desplazamientos en un dia laborable para toda la pobla-
cién residente en Catalufia es de 7,6 millones de horas, poco méas de una hora al dia
por cada habitante (66,84 min). De cualquier forma, este promedio es muy diferente
segln el ambito geogréfico, el tamafio del municipio, el motivo del viaje y el medio
de transporte utilizado.

Es en la Regién Metropolitana de Barcelona donde las personas emplean mas tiempo
para moverse, con un total de 72,70 minutos diarios; después se sitta el Alt Pirineu,
con 64,09 minutos. A pesar de ello, las razones que explican que territorios tan diver-
sos tengan promedios de tiempos similares son bastante diferentes. Asi, en el primer
territorio, la congestion del transito y la densidad de poblacién explican este valor,
mientras que en el segundo son la distancia fisica y las caracteristicas orogréficas del
espacio las que lo originan. En el resto de dmbitos territoriales de Catalufia, el prome-
dio diario de tiempo por persona estéa alrededor de los 55 minutos, con la excepcién de
las Terres de I'Ebre, que baja hasta los 47,8 min. Estas divergencias estan relacionadas
con el tamafio de los municipios que integran cada &mbito, con una diferencia de mas
de 20 minutos entre los mas pequefios y Barcelona.

Figura 7 (1)
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Media de tiempo por persona (en minutos) dedicado a los desplazamientos en dia laborable, 2006

Ambito territorial Minutos/ persona Tamaiio municipal Minutos/persona
RMB 72,70 Menys 10.000 hab. 57,36
Comarques gironines 52,50 De 10.000 a 50.000 hab. 61,62
Camp de Tarragona 58,38 Més de 50.000 hab. 69,19
Terres de I'Ebre 47,80 Barcelona 77,62
Comarques centrals 54,36 Total Cataluiia 66,84
Ponent 53,67
Alt Pirineu i Aran 64,09 _ )

. Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia y IERMB,
Total Catalufa 66,84 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de

Catalunya 2006

El motivo de desplazamiento por el cual se utiliza mas tiempo, exceptuando los
regresos a casa, es ir al trabajo, con mas de un millén de horas al dia en el conjun-
to de Catalufia, que representan el 18,3 % del total; después se sitla ir a pasear,
con 516.000 horas (el 6,8 %), sequido de ir a estudiar, con 495.000 horas, un 6,5
% del total. Las compras cotidianas, visitar a los amigos o familiares y las gestiones
personales superan, en cada caso, las 200.000 horas diarias.

>pég. 91
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Figura 8 (1)
Distribucién del tiempo total (en miles de horas) de los desplazamientos
en dia laborable, segtin el motivo, 2006

Motivo Tiempo total %
del desplazamiento (miles de horas)

Trabajo 1.391 18,3%
Estudios 495 6,5%
Movilidad ocupacional 1.885 24,8%
Compras cotidianas 308 4,1%
Compras no cotidianas 82 1,1%
Acompanar a personas 224 2,9%
Ocio/diversion 299 3.9%
Pasear 516 6,8%
Visita amigo/familiar 228 3,0%
Gestiones personales 215 2,8%
Médico/hospital 161 2,1%
Formacion no reglada 65 0,9%
Comida fuera, no de ocio 25 0,3%
Otros 22 0,3%
Movilidad personal 2.144 28,2%
Regreso ocupacional 1.612 21,2%
Regreso personal 1.969 25,9%
Volver a casa 3.580 47,0%
Total 7.610 100,0%

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

La movilidad es un reflejo de la vida cotidiana de las personas y ésta
difiere segtin el perfil y la edad de cada uno de los individuos.

La edad, el género y la actividad modulan las diferentes cotidianeidades e influyen en
los tipos de desplazamiento. Su ndmero por persona y dia es bastante similar segiin el
género, la edad y la actividad, con un maximo de 3,98 viajes en el caso de los parados
y un minimo de 3,0 viajes, las mujeres de mas de 64 afios. Las diferencias se encuen-
tran en los motivos que los generan y en los medios de transporte que se utilizan.

Por género, casi el 60 % de todos los desplazamientos ocupacionales los realizan los
hombres, pero la relacién se invierte cuando el motivo es personal. También la utiliza-
cién del transporte presenta diferencias entre hombres y mujeres; asi, mientras ellas
son el 57 % del total de usuarios de los medios no motorizados y del transporte pabli-
co, en medios privados no llegan al 41 %.
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Figura 9 (1)
Distribucion de los desplazamientos en dia laborable, segtin el motivo y el género, 2006

Movilidad ocupacional Movilidad personal

. Mujer
42,7 % == Hombre
57,7 %

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

Figura 10 (1)
Distribucion de los desplazamientos en dia laborable, segtin el medio de transporte
y el género, 2006

== Mujer

Medios no motorizados Transporte piblico Transporte privado == Hombre

43,0 % 42,4 %
59,3 %

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

La edad también es un elemento influyente al marcar las pautas de movilidad. Los
resultados muestran que son las personas en edad activa las que realizan més del
50 % de todos los viajes. El andalisis de los datos recoge también que, a medida que
avanza la edad, los motivos personales ganan peso ante los ocupacionales. La dife-
rencia mas significativa entre unos motivos y otros se encuentra en las personas de
mas de 64 afios, que realizan menos del 1 % de los viajes ocupacionales, pero que
son los responsables de casi el 25 % de los viajes personales.
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Figura 11 (1)
Distribucién de los desplazamientos en dia laborable, segtin el motivo y la edad, 2006

Movilidad ocupacional Movilidad personal

0,6 %
De 4 a 15 afios 22,2 %
De 30 a 64 afios
De 16 a 29 afios
Mayores de 64 afios 54,6 %
54,5 %

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006

La edad influye también en el tipo de medio de transporte utilizado. En el uso de
los medios de transporte no motorizados, la presencia de personas mayores de 64
afos sobrepasa el 20 %. En el transporte piblico es necesario subrayar que mas
del 30 % son jévenes de 16 a 29 afios. Y en los desplazamientos en transporte pri-
vado, méas del 60 % de los usuarios tiene entre 30 y 64 afios.

Figura 12 (1)
Distribucién de los desplazamientos en dia laborable segtin el medio de transporte
y la edad, 2006

Medios no motorizados Transporte publico Transporte privado

5,2 %
11,99

20,2 %

62,9 %

0,
47,1 % gl

Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia e IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006
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La movilidad dibuja el mapa de las relaciones entre territorios, si bien es |
la escala territorial municipal la que define mejor la naturaleza de los &
viajes en Cataluiia.

Silos viajes se realizan en el mismo  Figura 13 (1)
ambito en el que se reside o si, por  Autocontencién municipal segin motivo, 2006
el contrario, se traspasan los limi-

tes municipales, los desplazamien- ~ Motivo Autocontencién Autocontencién

tos tienen perfiles diferentes, dia laborable sabados y festivos

expresados especialmente en dis-

tancia recorrida’ en medio de Movilidad ocupacional 61,0 % 55,6 %

transporte utilizado y en tiempo ~ Trabajo 52,8% 55,4 %
Estudios 78,2 % 59,0 %

de viaje. En los dmbitos de planea-

, 105 ¢ _ -~ . ’
miento territorial’, casi todos los ~ Movilidad personal 80,3 0/0 66,2 O/o
desplazamientos que se realizan oIS 85,9 % 75,1 %

5‘ laborabl 74 o d Ocio/Paseo 842 % 66.8 %
en dia laborable (97,4 %) son e p‘ompanar personas 8240, R
caracter interno, o sea, el origen y s 714% 506 %

el destino se dan en el mismo

ambito. Se observa n, a pesar de  Fuente: ATM, Generalidad de Catalufia y IERMB, 2006. Enquesta Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006
ello, ligeras diferencias entre ellos.

En la Region Metropolitana de Barcelona es donde se realiza una menor proporcién de  >pag. 121
desplazamientos de conexién (1,5 %), mientras que en las Comarques centralsy en el

Alt Pirineu i Aran es donde se genera un mayor nimero de desplazamientos fuera de

sus limites (7,3 %y 5,9 %, respectivamente).

De cualquier modo, la escala territorial que define mejor la naturaleza de los viajes es la
municipal, en la que se pueden distinguir los movimientos que se realizan en el interior
de la localidad de los que superan los limites municipales. El porcentaje de los primeros
sobre el total de desplazamientos es lo que es conoce como autocontencién municipal
y ésta alcanza el 71,3 % para el conjunto de Catalufia en un dia laborable. Es en las
Comarques centrals donde la autocontencion municipal es menor (65,5 %) yesenlas  >pag. 155
Terres de I'Ebre donde se encuentran proporciones més elevadas de viajes intramunici-
pales (77,3 %). En fines de semana y festivos, la autocontencién municipal en el conjun-
to de Catalufia es del 64,2 %, un valor bastante inferior al registrado en dia laborable.
Por ambitos territoriales existen diferencias significativas, de manera que en el Alt
Pirineu i Aran el porcentaje llega al 70,4 % y en las Comarques centrals es del 54,9 %.
En los dias en que la mayoria de la poblacién no se dedica a actividades laborales remu-
neradas, los viajes que implican cambiar de municipio estdn mas presentes, lo que se
traduce en un aumento de las distancias. El motivo que provoca los viajes mas distantes
en dia laborable, los que se dan entre diferentes municipios, es el trabajo. Por esta razén
sélo el 52,8 % de todos los viajes por motivo de trabajo son intramunicipales. Por con-
tra, los desplazamientos motivados por las compras, por el ocio o para acompafiar per-
sonas, superan el 80 % de autocontencién municipal.

7 Los dmbitos de planeamiento territorial considerados corresponden a los dmbitos de los planes territoriales parciales y son: la Region
Metropolitana de Barcelona, las Comarques gironines, el Camp de Tarragona, las Terres de I'Ebre, las Comarques centrals, Ponenty el Alt -I 9
Pirineu i Aran.
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La dimension socioambiental

Los limites ambientales
de la movilidad

Antonio Estevan
Experto en planificacién ambiental y territorial
Gea2l

Cuestiones clave

e iCuales son los limites ambientales del transporte y de la movilidad global?

 /Qué relacién existe entre crecimiento econémico y crecimiento del trans-
porte?

e /Por qué no es sostenible el modelo de movilidad global actual?

¢ /Qué limitaciones tienen las medidas de movilidad sostenible que se aplican
en el ambito local?

e /Cudl es la politica ambiental que deberia aplicarse para reconducir los
impactos del modelo de transporte actual?

Hay pruebas indiscutibles de que los limites ambientales del transporte
han sido sobrepasados ampliamente, tanto en el ambito global como en
muchos otros ambitos intermedios.

Se puede definir el limite ambiental de una actividad humana como el dmbito
maximo a que puede llegar esta actividad aplicando la mejor tecnologia ambien-
tal disponible, sin comprometer la estabilidad de los ecosistemas. Existen muchas
otras definiciones posibles, pero todas giran alrededor del mismo concepto: hay un
nivel de presién de las actividades humanas sobre el medio natural a partir del cual
éste ya no se puede recuperar por sus propios mecanismos de regeneracion mien-
tras persista esta presion.
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En relacién con la movilidad, existen pruebas bastante indiscutibles del hecho que,
se definan como se definan sus limites ambientales, ya hace tiempo que han sido
sobrepasados ampliamente, tanto en el &mbito global como en muchos otros
ambitos intermedios. Esta superacién se aprecia mas claramente cuando en vez de
describir los limites ambientales como advertencias o posibles amenazas —que es
lo que se hace habitualmente—, se describen como limites ya superados que, ade-
mas, irdn quedando cada vez mas atras en las préximas décadas.

Por ejemplo, el calentamiento global, causado en buena parte por las emisiones del
transporte, ya no es una amenaza, sino un hecho real que se ird agudizando al largo
del siglo actual con consecuencias climaticas que ahora apenas se empiezan a entre-
ver. Otra consecuencia clara de la superacién de los limites del transporte es la entra-
da en produccién masiva de los llamados “biocombustibles” que, de hecho, son “agro-
carburantes” o carburantes vegetales bautizados con el prefijo "bio" para darles una
imagen verde y atractiva. Estos productos ya representan un reto claro para la seguri-
dad alimentaria, la biodiversidad, la difusién de transgénicos o la disponibilidad de
agua, entre otros efectos. Han sido presentados como una alternativa a los carburan-
tes fosiles, pero son sélo un complemento de estos carburantes, porque su produccién
ya no consigue cubrir la demanda global. La produccién de combustibles vegetales es
objetivamente perjudicial para el cambio climatico, porque el hecho de cultivarlos y
elaborarlos provoca una emisién neta de CO: que, si no se produjesen agrocombusti-
bles, no se generaria.

Que las grandes infraestructuras de transporte afecten al territorio —un hecho
denunciado ampliamente— con todas sus consecuencias de fragmentacién de
habitats, pérdida de suelos fértiles, contaminacién difusa y muchos otros efectos
negativos, continia de manera incesante no sélo en los paises en proceso de des-
arrollo, sino también en los paises desarrollados. El desarrollo infraestructural esta
vinculado al crecimiento urbano que, por otra parte, esta firmemente asociado al
desarrollo econémico. Por ello, existe la conviccién generalizada de que nunca se
pondra fin a la construccién de nuevas infraestructuras de transporte, por muy
lejos que llegue el proceso de crecimiento.

Las reglas de funcionamiento del actual sistema econémico mundial
determinan que el crecimiento del transporte vaya irrevocablemente
asociado al crecimiento econémico.

A pesar del panorama ambiental tan poco halagliefio que ofrece el transporte, exis-
te un acuerdo bastante general en el hecho de que el crecimiento del transporte estéa
irrevocablemente asociado al crecimiento econémico, dado lo cual ni el uno ni el otro
pueden detenerse. S6lo con sequir los debates internacionales sobre el binomio
transporte-medio ambiente se puede constatar que, tras un gran niimero de avisos
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sobre la imperiosa necesidad de moderar el transporte y de avanzar hacia a una
“movilidad sostenible" imprecisa, palpita la conviccién generalizada de que el incre-
mento del transporte global no sélo no se detendrd, sino que posiblemente se acelera-
rd, sean cuales sean los dafios ambientales que genere. Y ello es asi porque las reglas
de funcionamiento del actual sistema econémico determinan que el crecimiento del
transporte sea siempre superior al crecimiento econdmico, tanto en el dmbito interna-
cional como en los &mbitos nacionales y locales. Con la organizacién actual del siste-
ma econdmico, las sociedades humanas son prisioneras del crecimiento del transpor-
te. Si quieren mantener el nivel de ocupacién y evitar los procesos de deterioro social,
los paises desarrollados o los paises en vias de desarrollo necesitan mantener el creci-
miento econémico. Pero para poder mantenerlo, hace falta que el transporte crezca
todavia més que la economia, ya que ésta sélo puede crecer mediante la expansion de
los mercados a escalas territoriales y poblacionales cada vez mayores.

Las esperanzas que podia haber suscitado durante las décadas de 1980y 1990, la
llamada "desmaterializacion de la economia”, tGltimamente reformulada como el
“desacoplamiento del crecimiento y el transporte”, se han convertido en puras fan-
tasfas. A partir de lo que se ha podido observar durante las muchas décadas que
persiste el modelo actual de desarrollo econémico, globalmente se mantiene inal-
terable la regla de que el crecimiento econémico conduce a un crecimiento amplia-
do del transporte, con algunas excepciones coyunturales.

Esta regla no sélo es valida para el transporte de mercancias. También se puede
aplicar al transporte de viajeros, que no sélo tiene que satisfacer las demandas cre-
cientes de desplazamientos locales y globales de trabajadores, sino también los
desplazamientos personales masivos del sector turistico, el producto comercial del
cual es precisamente la movilidad. En |a figura adjunta se observa cémo esta regla
se cumple incluso en el interior de un espacio econémico como el europeo, inten-
samente desarrollado y con la poblacién estabilizada.

Figura 1 (2)
Evolucién del transporte a la UE-15 (1983-2003)
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Las mejoras locales alcanzadas con los programas de sostenibilidad del
transporte representan muy poco, en términos agregados, en relacién
con los parametros globales del sector.

A pesar de todos estos hechos, una parte de la comunidad técnica del transporte
sigue sosteniendo que el modelo actual de transporte podria volverse “sostenible”
manteniendo la escala y la estructura actuales tanto en el &mbito local como en el
global, e incluso asumiendo un cierto margen de crecimiento.

Esta transmutacién se podria conseguir mediante mejoras técnicas en los vehiculos y
en las infraestructuras, asi como realizando reajustes mas o menos profundos en el
reparto modal. Esta propuesta es la que, con escasas excepciones, defienden colecti-
vamente las instituciones politicas y académicas bajo la denominacién de "movilidad
sostenible”, un concepto que, hasta ahora, nadie ha definido con precisién ni cuya
viabilidad global se ha demostrado de manera consistente. Es cierto que algunos pai-
ses ya tienen mucha experiencia en programas de reduccién del transporte motoriza-
do en el &mbito local, y de transvase de viajeros desde el coche hacia otros medios de
transporte mas benignos. Estos intentos han conseguido en diversos lugares mejoras
en absoluto despreciables en materia de habitabilidad urbana. Y, posiblemente, la
imagen idealizada de la movilidad sostenible ha podido contribuir en los Gltimos diez
o quince afios a movilizar conciencias y esfuerzos piblicos para llegar a estas mejoras.

No obstante, las mejoras locales conseguidas con estos programas de sostenibili-
dad del transporte representan muy poco, en términos agregados, en relacién con
los parametros globales del sector, que continian su crecimiento devastador prac-
ticamente en todo el mundo. Ademas, los beneficios obtenidos en materia de
reduccién de transporte mediante politicas locales, por bien disefiadas y aplicadas
que estén, frecuentemente se desmontan con una sola decisién equivocada en
otra esfera administrativa, o quedan casi totalmente anulados cuando los intere-
ses econémicos consiguen imponer entre la poblacién, por via publicitaria, tenden-
cias o preferencias de consumo basadas en el uso intensivo de transporte.

Existen muchos ejemplos de ello. Todos los esfuerzos que se pueden realizar en una
ciudad mediana o en un distrito de una drea metropolitana para equilibrar las estruc-
turas urbanas, moderar las tendencias a la segregacién espacial, potenciar los despla-
zamientos no motorizados y avanzar, en suma, hacia formas de movilidad menos insos-
tenibles en el &mbito local, pueden quedar arruinados de un solo golpe cuando se auto-
riza la implantacién de un nuevo macrocentro comercial que vuelve a polarizar espa-
cialmente las relaciones de transporte de caracter comercial, recreativo, y hasta laboral,
y las vuelve a abocar hacia el coche. En la misma linea acttia la reestructuracién del sec-
tor turistico internacional cuando impone la moda del destino “sol, playa y exotismo”
para aprovechar los bajos costes salariales en los servicios en destino. La escalada de
transporte que estd generando esta estrategia comercial es desproporcionada.

>pag. 30
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Lo mismo puede decirse del desarrollo de la industria automovilistica. La Unién Europea
y otras administraciones llevan décadas intentando negociar con la industria la reduc-
cién del consumo de combustible y de las emisiones de los automaviles. Mientras, la
industria, fiel a la divisa de que “coches pequefios significan beneficios pequefios”, res-
ponde promocionando con un éxito notable los vehiculos todo terreno y los grandes
monovolimenes, que generan emisiones muy elevadas sin ninguna utilidad practica.

Se podrian seguir enumerando ejemplos, pero no es necesario. Simplemente revi-
sando las estadisticas agregadas de transporte se comprende que, a pesar de los
esfuerzos que se realizan desde algunas administraciones para mejorar la movilidad
local, las lineas de fuerza del sector del transporte mantienen una tendencia de cre-
cimiento indefinido inflexible y de profundizacién en su inviabilidad ambiental.

Un ciudadano europeo que haya recortado su movilidad motorizada en unos cen-
tenares de kilémetros anuales participando en un programa local de movilidad
sostenible puede duplicar su movilidad anual cuando decide viajar diez o quince
mil kilémetros para bafiarse durante una semana en alguna playa tropical.

Actualmente 850 millones de personas realizan cada afio viajes turisticos inter-
nacionales, y la cifra crece a un ritmo galopante, conforme se incorporan a estas
pautas de consumo los ciudadanos acaudalados de paises como China, India o
Rusia, a los que nadie puede negar los mismos derechos de hipermovilidad que
poseen desde hace afios los ciudadanos de los paises desarrollados.

Todo indica que la carrera desbocada del transporte continuara, tanto
en el transporte de personas como de mercancias, y lo tinico que podria
frenarla seria una crisis econémica global.

Después de describir esta situacién da una cierta verglienza hablar de "movilidad
sostenible”. Los cambios que deberian realizarse en el modelo global de transporte
para poder llegar a un cierto estatus de sostenibilidad, aunque fuese muy débil y
muy poco exigente, tienen una dimension que, desde el punto de vista social y poli-
tico resultan no sélo inaplicables, sino que dificilmente se pueden plantear.

Ante todo, una movilidad imaginaria ambientalmente aceptable tendria que reducir
drésticamente tanto la produccién global como la mayoria de las producciones regiona-
les y locales de transporte, y no s6lo en el mundo desarrollado, sino también en grandes
areas de los llamados paises emergentes. Una vez conseguidos los niveles de transpor-
te que sean compatibles con el equilibro ambiental, el sector tendria que permanecer
indefinidamente en estos limites, tanto en el ambito global como en otros &mbitos terri-
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toriales. Ello significa que, como méaximo, la produccién de transporte sélo podria
aumentar marginalmente en la medida en que el perfeccionamiento de los medios y la
organizacion del transporte permitan ciertas ganancias de espacio ecoldgico.

{Alguien se imagina un sector del transporte severamente reducido sobre su escala
actual y mantenido posteriormente de manera indefinida en un estado casi estacio-
nario? ninguna institucién actual, ni nacional ni internacional, se tomarfa seriamen-
te una propuesta como ésta, y probablemente por ello nadie la plantea. El transpor-
te en estado estacionario equivale a una economia estacionaria en términos fisicos y,
si hasta hace algunas décadas se pudo defender el estado estacionario de la econo-
mia como un objetivo socialmente beneficioso para los paises desarrollados, hace ya
mucho tiempo que este tipo de ideas ni siquiera se tienen en cuenta. El cinismo
ambiental ha progresado mucho desde entonces. El hecho obvio que en un planeta
finito la economia tendrd que situarse antes o después en algtin estado fisico estacio-
nario (o decreciente), se ha convertido en un anatema sobre el cual no se admite nin-
guna clase de discusion politica ni institucional, y el hecho de debatir este punto no
tendria eco en ninglin medio de comunicacién de gran audiencia.

Ciertamente, con los principios que rigen la economia vigente, sobre los cuales se
forman los precios y se establecen las relaciones econémicas, no es posible aspirar
a limitar el transporte global. Y en lo referente al transporte local, basado de
manera creciente en el automévil, sélo debe recordarse que ya se venden cerca de
ochenta millones de automéviles anualmente, y que el hecho de tener la propiedad
de uno de estos objetos sigue siendo, y cada vez mas, el primer objetivo personal
de miles de millones de personas en todo el mundo. Se mire como se mire, todo indi-
ca que la carrera desbocada del transporte no se detendrd, tanto en el transporte
de personas como en el de mercancias, y lo Ginico que podria frenarla serfa una cri-
sis econdémica global que reduciria temporalmente la demanda de transporte en
proporcién a su gravedad, para retomar de nuevo, con la subsiguiente reactiva-
cién, el camino, o mejor todavia, la avenida del crecimiento del transporte.

Si transportar una camisa desde China hasta Europa cuesta diez céntimos de
euro... {cudl es el mecanismo de mercado que puede frenar la globalizacién de la
produccion y la especializacién productiva de las grandes regiones mundiales? Si
el precio del transporte se duplicase o se triplicase a causa del aumento del pre-
cio de la energia... isupondrian veinte o treinta céntimos de euro en transporte un
freno real a la concentracién de la produccién mundial de camisas en el Pacifico
asiatico? Una subida drastica de los combustibles fésiles podria suponer una cier-
ta reduccioén territorial de los mercados de algunos productos de escaso valor afia-
dido por unidad de peso (materiales de construccién, minerales de poco valor...),
pero no parece que pudiese condicionar de manera decisiva el proceso general
de globalizacién econémica.
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Es necesario reconducir la politica ambiental del transporte hacia una
estrategia basada en reconocer el fracaso, mitigar el problema y adap-
tar la sociedad a las consecuencias ambientales.

En la situacién real a la que ha llegado el transporte, la pregunta que tal vez en
estos momentos tiene realmente un sentido practico es la siguiente: (Cudl es la
posicion institucional més eficiente para aminorar los efectos sociales y ambienta-
les del crecimiento del transporte: seguir corriendo tras el mito de la movilidad sos-
tenible o reconocer oficialmente que las politicas ambientales del transporte han
fracasado y, por tanto, el sistema de transporte es y sequira siendo cada vez mas
insostenible y generando cada vez mas dafios ambientales?

Posiblemente haya llegado el momento de reconducir la politica ambiental del
transporte hacia una estrategia basada en reconocer el fracaso, mitigar el proble-
ma y adaptar la sociedad a las consecuencias, es decir, a los crecientes conflictos
ambientales que se irdn generando a medida que el transporte contintie con este
proceso de crecimiento acelerado.

Las mayorfas sociales de los paises desarrollados han demostrado claramente, con
pocas excepciones, que no tienen intencion de cambiar su comportamiento actual
en materia de transporte, basado en el uso creciente de automéviles cada vez mas
grandes para los desplazamientos locales y cercanos, en el uso banal de transpor-
te rapido de larga y muy larga distancia con finalidades de ocio, y en el consumo
generalizado de bienes de procedencia lejana, si asi se reduce el coste y aumenta
todavia mas la capacidad de consumo individual. Si estas conductas mayoritarias
se deben a la publicidad o a otras influencias de los poderes econdmicos, es poco
relevante, ya que a los individuos y a las mayorias sociales de los paises desarrolla-
dos se les han de exigir responsabilidades directas sobre las consecuencias de sus
propias conductas.
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En estas condiciones, las instituciones pulblicas de estos paises tendrian que esfor-
zarse para concienciar a fondo a sus sociedades sobre el hecho de que su compor-
tamiento es ambientalmente inviable; y que, ademds, ya lo estan emulando miles
de millones de personas en todo el mundo sin que nadie tenga derecho ni, en cual-
quier caso, capacidad para impedirlo, y que las consecuencias ambientales que
tendrd el proceso de universalizaciéon del abuso del transporte serdn todavia
mucho més graves de lo que ya se observa actualmente.

Seria ingenuo esperar que de esta transparencia informativa y de esta responsabi-
lizacién social se derivase una moderacién substancial del crecimiento del trans-
porte en términos globales. Por las razones ya explicadas, las grandes tendencias
no parecen modificables en los horizontes previsibles. Pero, aunque no mejore sen-
siblemente la evolucién global del transporte, el distanciamiento institucional res-
pecto de las fantasias de la sostenibilidad del sector, como minimo, reduciria el
espacio de la tergiversacion y la manipulacién publicitaria del mito del transporte
masivo sostenible.

Asi, ademds de contribuir a la urgente regeneracién conceptual de los debates
ambientales sobre el transporte, tal vez podria reducirse la racién diaria de auto-
pistas sostenibles, todoterrenos sostenibles, AVE sostenibles o aeropuertos sosteni-
bles que se han de soportar dia tras dia en los medios de comunicacién. Ello tam-
bién supondria, como minimo para algunos, una mejora apreciable de la vida coti-
diana.
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Hacia un modelo de movilidad
urbana mas sostenible

Salvador Rueda
Director de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona

Cuestiones clave

¢Qué disfunciones genera actualmente el trénsito en el sistema urbano?
¢Cémo tiene que integrarse el vehiculo privado a motor en la trama urbana?
¢En qué consisten las sipermanzanas y qué impacto tienen sobre la calidad
ambiental de las ciudades?

e ;Como se tiene que modificar el reparto modal en las ciudades para avan-
zar hacia un modelo mas sostenible y seguro?

¢Qué papel ha de tener el transporte piblico colectivo, la bicicleta y la
movilidad a pie?

e /Qué actuaciones han de llevarse a cabo para garantizar la convivencia de
todas las redes de transporte y movilidad?

El nivel de presién que ejerce el transito motorizado sobre el espacio
publico es de tal magnitud que lo inutiliza, en gran medida, para ejercer
otras funciones que no son las de la movilidad.

No cabe duda de que el trafico motorizado en nuestras ciudades es, hoy, el factor que
mas disfunciones genera en el conjunto de los sistemas urbanos. El transporte es el
sector que mads energia consume del conjunto de sectores urbanos consumidores.
Tanto el consumo de energia de la actividad econémica como el consumo en la resi-
dencia han dejado paso al transporte, que se sitiia al frente en el conjunto global del
consumo energético urbano.
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Una de las consecuencias es el aumento de las emisiones y las inmisiones contami-
nantes, que superan en muchos casos y por diversos poluentes los limites estable-
cidos por la legislacién. Los efectos sobre |a salud de los contaminantes atmosféri-
cos urbanos han sido evaluados y la mortalidad y morbididad que le son atribuidas
hacen que el problema asuma otra dimensién. En Espafia, la contaminacién atmos-
férica es responsable de unas 16.000 muertes', lo que representa un ntimero de
muertes que multiplica por cuatro las producidas en accidente de transito y once
veces las que provocan los accidentes laborales.

La ciudad ahora es una bolsa "de basuras" gaseosas, comparable al de otros esce-
narios pretéritos donde las basuras sélidas permanecian junto al lugar de residencia,
o las aguas residuales (los orines) caian desde las ventanas acompafadas del grito:
"jagua val". La situacién actual de la contaminacién atmosférica seguramente ser4,
para las generaciones futuras, un escenario de primitivismo comparable a los otros
flujos residuales antes mencionados y que hoy se consideran inadmisibles.

Otra de las consecuencias es el ruido que emite el transito motorizado, invadiendo
la inmensa mayoria del espacio publico y situdndolo por encima de los niveles
admitidos, tanto de dia como de noche. Ademaés, el ruido de la movilidad generado
en el espacio piblico impacta sobre los espacios cerrados, perturbando todo tipo
de actividad, entre otras, el descanso.

El grado de motorizacién de nuestras calles comporta, también, un impacto sobre
la economia que pierde millones de horas laborales a causa de la congestién. La
funcionalidad del sistema se resiente en la medida en que la velocidad media dis-
minuye cada vez mas y el nombre de vehiculos atrapados aumenta con cada una
de las soluciones lineales ejecutadas. Al principio de cada nueva infraestructura
parece que el transito se aligera, pero por razones bien estudiadas se sabe que aca-
bard aumentando el volumen de congestion. El transito se comporta de manera
similar a la Ley de Gay-Lussac de los gases perfectos. Cuando se les permite, se
expanden ocupando todo el volumen del recipiente que los acoge.

Podria seguir mencionado disfunciones: accidentes, reduccién de los usos y funcio-
nes potenciales del espacio publico, etc., pero creo que con el pequefio resumen de
las ya mencionadas es suficiente para percibir que estamos ante el fenémeno que
mas disfunciones genera a los sistemas urbanos.

1 Fuente: Estudi APHEIS.
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Las soluciones que se emprendan con los nuevos planes de movilidad y de
espacio publico han de retornar la carta de naturaleza de ciudadano libe-
rando la mayoria del espacio publico, hoy sometido a la tirania del coche.

Una vez identificado el problema, es necesario proponer soluciones que reduzcan el
nivel de impactoy las disfunciones de la situacién actual, sin perder ni una gota de la
funcionalidad y la organizacién urbana. Con esta finalidad, debe profundizarse en
ciertas bases epistemolégicas que apuntalen la razén de las soluciones propuestas.

En primer lugar es necesario entender que la ciudad adquiere sentido cuando hay
espacio pablico (la casa de todos) que reline a los ciudadanos, tengan la condicién
social que tengan, y de acceso a los complementarios (actividades diversas). Debe
entenderse, también, que la carta de naturaleza del ciudadano le viene dada por el
espacio publico que utiliza sin restricciones. Este era el escenario antes de la apa-
ricién del vehiculo a motor. Si se observan las filmaciones de principios del siglo XX,
por ejemplo las grabadas por los hermanos Lumiére, puede verse que los movi-
mientos de los ocupantes de la calle: caballerias, paseantes, mozos de cuerda, etc.,
son cabticos y enmarafiados, pero con una caracteristica: ocupaban el espacio
plblico en su totalidad, sin restricciones.

La aparicién del automovil, el objetivo del cual era ir lo més rdpidamente posible
desde el origen al destino, choca frontalmente con la manera de ocupar entonces
la calle y hace incompatible su objetivo con el resto de usos y funciones del espa-
cio publico. La solucién serd, en general, destinar el centro de la calle al automévil
y reservar unas cintas pegadas a los edificios para los que van a pie. No se daban
cuenta de que con la solucién, el ciudadano —que lo era porque ocupaba el espa-
cio pablico sin restricciones— pasaba a la categoria de peatén. De todos los com-
portamientos posibles para hacer en la calle sélo le quedaba el de transporte.

Uno de los errores capitales que permite entender la actual ocupacién del espacio
publico, fue confundir la escala de la célula basica dedicada a la motorizacion.
Antes de la aparicion del automévil, la célula basica para ordenar la ciudad fue la
manzana de casas. Una pieza urbana que tenia cincuenta, sesenta, cien metros de
lado, perfectamente adaptada a los que se movian a pie, incluso a los que se movian
con traccién animal. Cada 100 metros se podia cambiar de direccién, a la vez que
daba la posibilidad de ubicar una miriada de actividades en cada frente de calle.
Imaginémonos que de lado, la manzana tuviese dos kilémetros de largo. Ya se ve
que seria insoportable, sobre todo psicolégicamente, para los que van a pie.

Cuando apareci6 el coche, el error fue utilizar la misma célula urbana que utiliza-
ba el peatén. En aquel preciso instante el nuevo artefacto se hizo amo de la calle,
expulsando a los que no iban en coche, evidenciando sus peculiaridades, emisoras
de ruido, de contaminacién atmosférica, de peligro, etc.
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Un mévil como el automévil que, en ciudad, se mueve més de cuatro veces (de pro-
medio) mas rapido que los que van a pie y cuyo flujo se optimiza cuando no hay res-
tricciones de paso: giros, dobles filas, etc., ha de contar con una nueva célula basi-
ca que, cumpliendo las mismas caracteristicas de flexibilidad que tiene la actual
para el peatdn, se acomode a las caracteristicas de este artefacto. Una nueva célu-
la de 400 x 400 m, es decir, una slpermanzana, encaja perfectamente con las
peculiaridades del automévil. La onda semaférica se optimiza, y cada 400 metros
se puede cambiar de direccion. Sin perder flexibilidad (una célula de, pongamos
por caso, dos kilémetros seria demasiado rigida), el flujo se optimiza y la velocidad
se incrementa.

La unién de las diferentes células urbanas para la motorizacién da lugar a una red
de vias basicas adaptada a las caracteristicas del automévil. Son vias adecuadas
para que circule el vehiculo de paso, es decir, el vehiculo que quiere ir de una punta
a la otra lo mas rapidamente posible. Por las vias basicas también circula el trans-
porte pablico de superficie. No permitirlo, implicaria penalizarlo.

Por las intervias o por los poligonos internos que creen las vias basicas, el vehiculo
de paso no deberia circular. Si se le diese derecho de paso estariamos donde esta-
mos ahora. El vehiculo de paso es la "bestia negra”, es el mévil el objetivo del cual
es incompatible con el resto de usos y funciones del espacio pablico. Quiere pasar
alamaxima velocidady ello choca con la distribucién urbana (la carga y descarga),
con el uso de la calle para jugar, para que los nifios vayan al colegio sin peligro,
para estarse, para la fiesta y el mercado...

En el interior de las sipermanzanas caben todos los méviles menos el vehiculo de
paso: el vehiculo del residente, la carga y la descarga, el que va a pie, la bicicleta.
Todos son compatibles entre ellos, acomodando su velocidad al més lento, esto es,
al peatén. Las stipermanzanas son zonas 10 (10 km/h). Y, ademas, los usos y las
funciones del espacio plblico se multiplican.

La calidad urbana se incrementa en el interior de esas sipermanzanas. Con calles
de seccién Unica, accesibles para todos, se reduce el ruido, la contaminacién atmos-
férica, el peligro, la vegetacién sustituye a los coches... la calle se llena de actividad
y la seguridad se incrementa. Mejoran las variables fisiol6gicas de bienestar: paisa-
je sonoro, calidad del aire y confort térmico. Mejoran las variables fisicas y ergoné-
micas: accesibilidad, proporcién de la calle dedicada a los peatones y, finalmente,
mejoran las variables perceptivas y psicolégicas: con mas diversidad de activida-
des, con nuevas actividades atractivas, con mas volumen de verde.
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La Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona ha creado un indice de habita-
bilidad del espacio publico que evalia la calidad de este espacio. En un tra-
bajo reciente (Plan de movilidad y espacio publico en Vitoria-Gasteiz) reali-
zado para el Ayuntamiento de Vitoria, se han analizado todos los tramos de
calle con nueve variables, agrupadas en variables fisiol6gicas, ergonémicas y
perceptivas, como se ha explicado antes. Los resultados obtenidos del indice
para el escenario actual y para un escenario de stipermanzanas reflejan cla-
ramente una mejora de los valores, superior al 50 % para cada una de las
agrupaciones. Queda claro que la mejora ambiental, de confort y de calidad
se puede ver incrementada significativamente con un modelo de movilidad
basado en stipermanzanas.

Hay que cambiar en profundidad el actual modelo de movilidad, es decir,
que el reparto modal se modifique a favor de los transportes alternati-
vos al automaévil.

La mayorfa de la poblacién considera que en nuestras ciudades sobran coches. Con la
construccion de las stipermanzanas, los movimientos internos se acomodan a la velo-
cidad del peatén; es mas, la seccion de las calles puede ser de plataforma tnica, lo que
implica que las personas con movilidad reducida pueden acceder a todo el espacio
publico y que el resto de mdviles se adapten a la velocidad de los mas lentos (como
deciamos, son zonas 10).

Implantar las nuevas células urbanas en el conjunto de la ciudad no es cosa de un
diay dependerd, entre otros factores, del poder inversor de los ayuntamientos. Para
intentar potenciar los viajes a pie, en una primera etapa, hace falta articular una
red de calles peatonales que se extienda en régimen de continuidad por el conjun-
to de la ciudad. Si se dispone de calles de gran calidad donde tengan su maxima
expresion las variables que llenan de contenido el indice de habitabilidad urbana,
antes expuesto, se puede favorecer un aumento significativo de los viajes a pie.

El transporte publico de superficie tiene una estructura topolégica radial en la
mayorfa de ciudades. Casi todas las redes se han ido constituyendo y aumentando
de manera gradual a medida que se ampliaban los medios urbanos o se hacian oir
las reivindicaciones vecinales. Las redes resultantes, mas que redes, parecen un plato
de espaguetis. Cuando hay un nimero considerable de lineas, como es el caso de la
red de TMB en Barcelona, es practicamente imposible leerla. Al final, los ciudadanos
conocen el recorrido de una linea, la que usan habitualmente y poca cosa mas. La red
de autobus no actia como una verdadera red como, por ejemplo, la red de metro.
Para que una red lo sea, ha de ser una red que pueda leerse mentalmente.
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Es fundamental revisar y cambiar las redes de transporte publico si se quiere modi-
ficar el actual reparto modal. El autobus ha de competir con el vehiculo privado y
se han de mejorar las variables que lo permiten: frecuencias, comodidad, velocidad,
conexidad, conectividad, etc.

Otro medio de transporte que ha reaparecido con renovado impetu es la bicicleta.
Un medio de transporte que fue apartado de nuestras ciudades, principalmente,
por la motorizacién masiva. Ir en bicicleta entre los coches no era confortable y,
sobre todo, era inseguro. Los nuevos tiempos, que reclaman un menor consumo de
energia, una menor contaminacién atmosférica y acstica, etc. han vuelto a poner
la bicicleta de actualidad. Pero nuestros gobernantes y técnicos municipales se
resisten, aunque la gente lo reclama a gritos (sélo se ha de ver el nimero de abo-
nados al servicio de bicicletas de alquiler en Barcelona).

El nuevo medio de transporte es aceptado por la poblacién, los nuevos sistemas de
préstamo de bicicletas ideados por la empresa JCDecaux mueren de éxito en las
ciudades en que se implantan. Ahora es necesario que la cultura del coche de los
que gestionan la movilidad hoy cambie de registro e impulsen la creacién de las
infraestructuras (carriles bicicleta, aparcamientos, etc.) y la organizacién para que
la bicicleta sea un sistema de transporte cotidiano, cdmodo y seguro. Muchos ciu-
dadanos no usan la bicicleta, como deciamos, porque ir en ella, hoy en dia, es inse-
guro, y la inseguridad viene dada, fundamentalmente, por la ausencia de una red
continua de carriles bici segregados en todas nuestras ciudades. Hay tramos inco-
nexos que van de ningn sitio a ninguna parte; que de repente te dejan en medio
del transito rodado, indefenso y arriesgando la vida.

La experiencia reciente y mas exitosa de red de bicicletas en Espafia ha sido la rea-
lizada en Sevilla. De una sola vez han implantado una red que abarca toda la ciu-
dad, incluidos los barrios periféricos. Ademas han creado la estructura organizativa
adecuada a la existencia de un nuevo medio de transporte, que se encargue de
ampliary mantener la red, educar a la ciudadanfa, impulsar el nuevo medio de trans-
porte, etc. Realizar la red de carriles bici de una sola vez y crear organizacién para el
nuevo medio de transporte (hoy ya lo tienen el transporte pablico y el vehiculo priva-
do) son, a mi entender, los dos aspectos clave para implantar un nuevo medio de
transporte urbano, alternativo al vehiculo privado. En Sevilla, hacerlo, ha comporta-
do, en un tiempo récord, un aumento espectacular del porcentaje de desplazamien-
tos en bicicleta, siendo reconocido por los sevillanos como un medio de transporte
cotidiano en toda regla, con un grado de aceptacion y satisfaccién considerable.

Pero modificar el actual modelo de movilidad seré dificil. El sistema ofrece unas
resistencias que finalmente se vencerdn, estoy seguro de ello, obligando a implan-
tar medidas de restriccién en el uso del vehiculo privado. Las medidas tendran que
ser combinadas y, ademas de reducir el porcentaje de espacio plblico dedicado al
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coche, bien para la circulacién o para el aparcamiento, se tendran que aplicar
medidas de cardcter econémico, ya sea con un peaje directo como se hace en Londres
0 en Oslo, 0 con un aumento significativo de las tarifas de aparcamiento (peaje indi-
recto). Y, si se tercia, se tendran que implantar los dos tipos de peaje a la vez.

Hoy se encuentran pocas personas que no reconozcan que la movilidad actual ha
de cambiar. Son demasiadas las disfunciones creadas y parece que se impone un
nuevo modelo en el que los viajes a pie, en transporte plblico y en bicicleta, sean
mayoritarios (en Barcelona, por ejemplo, ya lo son), y que el porcentaje de ocupa-
cién del espacio publico por el coche no supere los porcentajes de sus desplaza-
mientos. El porcentaje de desplazamientos que realizan los residentes barcelone-
ses en vehiculo privado no supera el 25 % del total de viajes; por contra, el uso del
coche, directa o indirectamente, representa una ocupacion cercana al 65 % del
espacio pulblico de la ciudad.

TMB y BCNecologia han disefiado una nueva red de bus ortogonal para
Barcelona que, ademas de ofrecer mas conexidad (el niimero de personas
cercanas a una parada —a menos de 300 m— es mayor que en la situacion
actual) y conectividad (la distancia de los intercambios se reduce), permite
alcanzar frecuencias, para tota la red, menores a los 4 minutos con el mismo
nimero de autobuses. Hoy, alrededor del 15 % de la poblacion accede en el
conjunto del municipio en bus (indice de Accesibilidad Global) en un tiem-
po menor a los 40 minutos. Con la nueva red, este porcentaje aumenta
hasta el 65 %.

La nueva red ortogonal propuesta la puede leer un nifio de seis afios que
sepa jugar “a barcos” o la "batalla naval". Para ir de un punto A a un punto B
se puede escoger entre dos trayectos.
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Perspectivas tecnolégicas
de la energia en el transporte

Joan Estgave
Jefe del Area de Planificacié energética
Instituto Catalan de Energia

Cuestiones clave

e ;Cuales son las previsiones de los organismos internacionales sobre |a evo-
lucién futura del consumo de energia en el sector del transporte?

 /Qué papel tiene el transporte por carretera en el escenario energético actual?

e /Cuales son los factores estructurales que determinan el modelo de consu-
mo energético del transporte en Catalufia?

e /En qué ambitos es necesario actuar para mejorar la eficiencia del transpor-
te y reducir la dependencia del petréleo?

e ;Cudles seran los carburantes del futuro?

El ritmo anual de crecimiento del consumo mundial de energia en el
transporte es el mas elevado de todos los sectores de consumo final, y
se prevé que contintie aumentando considerablemente durante las pré-
ximas décadas.

Si no cambian los patrones actuales de uso energético, las proyecciones indican un
incremento para el transporte del orden del 2 % anual, con un consumo de ener-
gia y unas emisiones de carbono para el afio 2030 de un 80 % por encima de los
niveles del 2002. Actualmente, el transporte motorizado que hay en el mundo uti-
liza, fundamentalmente, motores de combustién interna alimentados con combus-
tibles derivados del petréleo. En consecuencia, el uso del petréleo estd muy vincu-
lado al crecimiento del transporte. Asi, segtin datos del World Energy Outlook 2007
de la Agéncia Internacional de la Energia, en el afio 2005, el 47 % del consumo
final mundial de derivados del petréleo corresponde al sector del transporte.
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Asi, el sector del transporte tiene un papel fundamental y es el factor de crecimiento
mas importante en el consumo energético mundial y en las emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI). En el afio 2005, el consumo de energia final en el sector del
transporte representd el 27 % del total de la energia final consumida en el mundo y
fue el responsable de, aproximadamente, el 20 % de las emisiones mundiales de GElI.

El transporte por carretera constituye la parte del ledn del consumo energético
mundial del sector. Asi, en el afio 2000, los vehiculos de transporte por carretera
representaron mas del 75 % del consumo de energia del sector, y dentro de este
grupo, los automéviles y los camiones representan la parte mas relevante (figura 1).

Figura 1 (4)
Consumo de energia por medios de transporte en el mundo en el afio 2000

Medio de transporte Consumo de energia (EJ) Porcentaje (%)
Automdviles 34,20 44,6
Vehiculos de dos ruedas 1,20 1,6
Camiones 12,48 16,2
Furgonetas 6,77 8.8
Autobuses 4,76 6,2
Ferrocarril 1,19 1,5
Aviacion 8,95 11,6
Maritimo 732 9,5
TOTAL 76,87 100,0

Fuente: IEA/SMP Model Documentation and Reference Projection.
World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), 2004

El ritmo anual de crecimiento del consumo mundial de energia en el sector del
transporte en el periodo 1990-2005 es el mas elevado de todos los sectores de
consumo final y se prevé que continde aumentando considerablemente durante
las préximas décadas. Si no cambian los patrones actuales de uso energético, las
proyecciones mas recientes facilitadas por la Agencia Internacional de la Energia
y por el World Business Council for Sustainable Development indican un incremen-
to continuado en el uso mundial de la energia por el transporte del orden del 2 %
anual, con un consumo de energia y unas emisiones de carbono para el afio 2030
aproximadamente de un 80 % por encima de los niveles del afio 2002 (figura 2).

En las economias desarrolladas, la tenencia de vehiculos llega a la cifra de cinco a
ocho automéviles por cada diez habitantes (figura 3), mientras que en los paises
en desarrollo, los niveles de tenencia vehiculos son mucho més bajos. En estos (lti-
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mos paises, el transporte no motorizado realiza una funcién importante y existe
una dependencia mas elevada de los vehiculos motorizados de dos y tres ruedasy
del transporte publico.

Figura 2 (4)
Emisiones mundiales de CO: histdricas y proyectadas para el sector del transporte

GtCO2

15

Datos histéricos Datos estimados
(OIE) (WBCSD)

0
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Fuente: Prospects for Hydrogen and Fuel Cells. Agencia Internacional de la Energia, afio 2005
(datos historicos); IEA/SMP Model Documentation and Reference Projection.
World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), afio 2004 (datos estimados)

No obstante, se prevé que la motorizacion del transporte en los paises en desarro-
llo crezca notablemente en los préximos decenios. A medida que aumenta la renta
per capita y el valor del tiempo de los viajeros, se prevé que éstos escojan medios
de transporte méas rapidos y cambien de vehiculos no motorizados a automéviles,
trenes de elevadas prestaciones y aviones, con el correspondiente incremento en la
intensidad energética del transporte y en las emisiones contaminantes asociadas
al sector, fundamentalmente de gases de efecto de invernadero (GEl).

En el ambito europeo, la situacién es semejante a la de los paises industrializados
del mundo. Elsector del transporte tiene un papel central en la economia europea
y represent6 en el afio 2005 el 31 % del total de energia final consumida a la UE-
25, con un 82 % de este consumo debido al transporte por carretera. El 98 % de la
energia consumida en el sector proviene de combustibles fosiles.
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En Catalufia intervienen diversos factores estructurales que, si no se tie-
nen en cuenta, pueden distorsionar la valoracion de los indicadores de
intensidad energética en el sector transporte.

En Catalufia, la situacién no es muy diferente del resto de paises industrializados. Asi,
a causa del espectacular incremento que ha experimentado la movilidad de personas
y mercancias durante los ltimos afios, el sector transporte se ha convertido desde el
afio 1992 en el primer consumidor de energia final de Catalufia y en la principal
fuente de emisiones de gases contaminantes a la atmésfera. El sector ha mantenido
un ritmo de crecimiento anual del consumo energético mas elevado que el resto de
sectores, superior al 4 % anual en el periodo 1990-2004 (figura 3), que sélo se ha
moderado ligeramente a partir del afio 2005, a consecuencia del importante
incremento sostenido en el precio de los carburantes en los Gltimos afios. Asi, en
el afio 2006, el consumo de energia en el sector del transporte en Catalufia fue de
6.143,5 ktep, lo que representa el 38,7 % del consumo de energia final a
Catalufia. Este consumo se reparte casi a partes iguales entre el transporte de per-
sonasy el transporte de mercancias y mas del 98 % del consumo total del sector se
satisface con derivados del petréleo, principalmente gasoil (el 63 %), gasolinas (20
%) y queroseno de aviacion (15 %).

Catalufia presenta unas caracteristicas especificas y en el territorio catalan inter-
vienen diversos factores estructurales que, si no se tienen en cuenta, pueden dis-
torsionar la valoracién de los indicadores de intensidad energética en el sector
transporte. De estos, cabe destacar los siguientes:

e Catalufia es un corredor natural de personas y mercancias del Mediterrédneo occi-
dental. Un gran volumen de transporte de mercancias atraviesa Catalufia entre
Europa y regiones como Valencia, Andalucia, el Norte de Africa, etc. este trans-
porte genera un consumo de energia, tanto real como aparente (compras de car-
burante que no se consume en Catalufia, de vehiculos en transito).

¢ | a movilidad de personas asociada al turismo genera un gran consumo energé-
tico que se ha de separar del propio de la poblacién autéctona.

e El modelo urbanistico es el de una ciudad dispersa por el territorio. El incremento de
precios del sueloy de la vivienda, en ciudades como Barcelona, ha favorecido el urban
sprawl en detrimento del modelo tradicional de ciudad compacta, a menudo sin con-
templar adecuadamente el transporte piblico o colectivo. Esto ha tenido una gran
incidencia en el aumento de la movilidad obligada de personas y de mercancias.

e | aduracién del periodo de clima agradable hace que el ocio y la salida del domi-
cilio o de la ciudad de residencia se alargue mas en el tiempo que en la mayoria
de ciudades europeas. La movilidad no obligada representa una parte muy signi-
ficativa de la movilidad total.

e La ausencia histérica de inversiones en infraestructuras ferroviarias (metro y tre-
nes de cercanias y regionales), ha favorecido el uso del vehiculo privado como
medio de transporte.
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>pag. 135 e Laaparicién en los Gltimos afios de una deslocalizacion de la industria, ha comporta-
do un aumento del transporte de mercancias entre los centros logisticos y los de dis-
tribucién. Ademas, los métodos industriales de trabajo sin estocs (just-in-time) redu-
cen el almacenaje y fomentan el transporte de mercancias en cantidades pequefias.

Figura 3 (4)
Consumo de energia en el sector del transporte a Catalufia
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Fuente: Institut Catala d'Energia

Hoy en dia se dispone de numerosas tecnologias y estrategias que pueden
reducir significativamente los consumos energéticos y las emisiones de
CO: en el sector del transporte y el uso del petréleo a corto y medio plazo.

Para superar estos retos es esencial desarrollar al maximo el gran potencial de aho-

>pag.50  rroy de eficiencia energética del sector. En este sentido, los principales &mbitos en
los que se puede actuar son el de la gestién avanzada de la movilidad, las mejoras
tecnoldgicas en los vehiculos y la implantacién de carburantes mas eficientes y con
menos emisiones.

Gestion avanzada de la movilidad

Desarrollo de estrategias y tecnologias para conseguir que los sistemas y las
infraestructuras de transporte sean mas eficientes, reduciendo las necesidades de
desplazamientos con vehiculos a motor.
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Para ello es necesario trabajar en lineas muy diversas, como la gestién de la movi-
lidad, la incorporacion de la energia en la cadena de decisién del transporte, la ges-
tién de la congestion, el disefio eficiente y el uso racional de las infraestructuras, el
fomento del uso del transporte publico y de los medios de transporte no motoriza-
dos (bicicleta, a pie) o la concienciacion del usuario (conduccién eficiente...).

Las nuevas tecnologias han de permitir alcanzar rutas de transporte mas eficien-
tes, una mejor eficiencia del uso de los carburantes y una combinacién adecuada
de medios de transporte. Igualmente, los futuros sistemas de comunicacién entre
vehiculos y entre éstos y las infraestructuras han de comportar mejoras notables
en la gestién de la movilidad, sobre todo en la reduccién de los costes de conges-
tién y en el conocimiento real de los diferentes costes por medio.

Mejoras tecnolégicas de los vehiculos

Desarrollo de tecnologias para conseguir que los sistemas de propulsion sean tec-
nolégicamente més eficientes y reduzcan el consumo especifico de carburante
(consumo de energia por kildémetro recorrido). A corto y medio plazo serd necesa-
rio centrarse en las tecnologias de mejora de los motores convencionales actuales.

En el sector del transporte, las tecnologias que permitan reducir la dependencia de
los derivados del petréleo tendrén un papel fundamental. Se pueden identificar
diferentes combinaciones de sistemas de propulsién y carburantes en el dmbito del
transporte por carretera que pueden tener un papel importante a corto y medio
plazo (figura 4). En este sentido, a continuacién se comentan los principales des-
arrollos futuros previsibles.

Motores convencionales. Practicamente todos los vehiculos que circulan por la
carretera hoy en dia funcionan con motores de combustién interna que utilizan
gasolina o gasoil. Desde hace afios, el sector del automévil desarrolla nuevas tec-
nologias en los motores actuales dirigidas a reducir la intensidad energética de los
nuevos vehiculos. Asi, a pesar de las dificultades vinculadas a la renovacién del
estoc de vehiculos, que hacen que las innovaciones que ahora se incorporen a los
vehiculos no tengan un efecto pleno hasta de aqui a diez o quince afios, en las dos
Gltimas décadas ha habido mejoras significativas en el consumo de los automévi-
les, sobre todo en Europa.

En cualquier caso, dado que la eficiencia de los motores tradicionales estd limitada
por el ciclo termodindmico, las mejoras esperadas en la eficiencia energética de los
motores convencionales, a pesar de ser significativas, no serdn extremadamente
importantes.
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Figura 4 (4)
Combinaciones previsibles, en el futuro, de sistemas de propulsién
y carburantes en el sector del transporte por carretera
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e Vehiculos eléctricos e hibridos. El uso de la energia eléctrica en los vehiculos
(mas alla de su uso en el transporte ferroviario) ofrece numerosas ventajas para
el conjunto del sector, hecho que demuestra los esfuerzos importantes en R+D
que esta llevando a cabo el sector de la automocién en este campo.

El éxito en la introduccién de estas alternativas dependerd de una gran cantidad de
factores, entre los que se encuentra un desarrollo tecnolégico de los vehiculos eléctri-
cos muy superior al actual, con una atencién especial a la capacidad de acumulacién
de las baterias, la reduccién del coste y su fiabilidad a partir de un nimero elevado de
ciclos de carga y descarga. Se confia que en el horizonte 2010-2015 se empiece a dis-
poner de nuevos sistemas de baterfas —actualmente en investigacion—y en el hori-
zonte del afio 2015 se puedan introducir de manera significativa, en el ambito urba-
no, los vehiculos 100 % eléctricos. Igualmente, se puede prever que el vehiculo eléc-
tricotenga, a corto y medio plazo, un dmbito de uso exclusivamente urbano, mientras
que el vehiculo hibrido serd mas versatil, al disponer de motor térmico.
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e Vehiculos con pilas de combustible. Una pila de combustible es un sistema elec-
troquimico que combina hidrégeno y oxigeno para producir energia eléctrica
con una eficiencia energética elevada. Esta energfa eléctrica se puede emplear
para propulsar un vehiculo o para cualquier otro uso. En el futuro, las pilas de
combustible prometen funcionar de manera silenciosa, eficiente y limpia y se
estdn estudiando para mdaltiples aplicaciones, incluyendo la generacién de ener-
gia eléctrica, sistemas de cogeneracion, etc. ademas del transporte.

Con todo, el camino parece muy largo para que la pila de combustible pueda Ile-
gar al mercado comercial. Todavia hay grandes retos a superar, como el mante-
nimiento de un funcionamiento sostenido a lo largo del tiempo sin degradacion
del rendimiento o el coste econdmico del conjunto, hoy en dia mucho mayor que
el de las tecnologias convencionales. De hecho, la mayoria de expertos no espe-
ra una produccién a escala comercial de pilas de combustible antes de los afios
2015-2020.

En los préximos afios, también se implantaran carburantes mas eficien-
tes y con menos emisiones locales calculadas a lo largo de todo su ciclo
de vida (del "pozo a las ruedas” o “well-to-wheels").

e Gas natural. El uso del gas natural como combustible en vehiculos, ya sea en
forma de gas natural comprimido (GNC), que es la forma mas habitual hoy en
dia, o licuado (GNL), es una alternativa a la utilizacién de derivados del petrédleo,
reduce las emisiones de contaminantes locales y de GEl, y representa una diver-
sificacién en el consumo de energia del sector.

El gas natural tiene un alto contenido de hidrégeno y dispone de una infraestructu-
ra de produccién y distribucién bien consolidada. Técnicamente se puede afiadir
hasta un 10 % de hidrégeno —en contenido energético— al gas natural sin que se
necesite hacer ninglin cambio a las infraestructuras de distribucién. Esta mezcla se
podria utilizar en vehiculos, ya sea en forma comprimida o licuada, de la misma
manera que ya se hace con el gas natural. De esta manera se puede reducir la inten-
sidad de carbono del combustible final respecto del gas natural, siempre que el
hidrégeno se haya producido de forma renovable, y también las emisiones de NOx.

e Biocombustibles. Los biocombustibles son combustibles producidos a partir de
materia orgdnica de origen bioldgico. Actualmente, los dos biocombustibles mas
comunes son el bioetanol y el biodiésel. El bioetanol se obtiene fundamental-
mente mediante la fermentacién de granos ricos en aztcares o almidén como,
por ejemplo, los cereales, y se utiliza en los motores de explosién como substitu-
tivo de la gasolina o bien se mezcla, ya sea directamente o en compuestos como
el ETBE (oxigenante de la gasolina, substitutivo del tetrametil plomo). El biodié-
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sel, por otro lado, se obtiene de plantas oleaginosas, como el girasol y la colza,
aunque también se pueden utilizar los aceites vegetales usados como materia
prima. El biodiésel se utiliza en los motores de compresién como substitutivo del
gaséleo, o bien se mezcla con éste.

Una de los ventajas principales de los biocarburantes es que, en teoria, son prac-
ticamente neutros en cuanto a la emisién de GEl ya que el CO. emitido en su
combustién ha sido previamente fijado por las plantas empleadas como mate-
rias primas. No obstante, es necesario tener presente todo el ciclo de vida del bio-
combustible (sistemas de cultivo, procesos empleados para la su fabricacion,
etc.) ademas de otros criterios de sostenibilidad, como el uso de recursos (tierras
de cultivo, agua...), impacto sobre la biodiversidad, competencia con la produc-
cién de alimentos, entre otros.

Actualmente se estén investigando nuevos métodos de produccién de biocarbu-
rantees, los denominados "biocarburantes de segunda generacién”, que incre-
mentan la productividad y que no entran en competencia con la produccién de
alimentos. Estos nuevos procesos en estudio permitirdn utilizar un amplio espec-
tro de fuentes de biomasa, incluyendo la biomasa lignocelulésica, los residuos
agrariosy municipalesy, a la vez, abaratar los costes de produccién de los biocar-
burantes. Suimplantacién industrial se prevé que se inicie hacia el afio 2015, lle-
gando a un estadio plenamente comercial alrededor del afio 2020.

Combustibles sintéticos. Se llama combustibles sintéticos a los combustibles liqui-
dos o gaseosos (fundamentalmente gasolina, gaséleo y queroseno) obtenidos
mediante procesos termoquimicos a partir del carbén, del gas natural o de la bio-
masa. Los principales procesos de obtencion de estos combustibles sintéticos son la
licuefaccién directa del carbén, la produccién de gas de sintesis seguida de un pro-
ceso de sintesis Fischer-Tropsch y la produccién de gas de sintesis sequida de la pro-
duccién de metanol y conversién final a gasolina o gasoil. Segtin la materia prime-
ra que se utilice se habla de procesos CTL (Coal-to-Liquids), GTL (Gas-to-Liquids) o
BTL (Biomass-to-Liquids). El interés de estos combustibles es miltiple. Lo mas
importante es que comportan una diversificacion del origen de los carburantes
empleados en el transporte, que actualmente provienen basicamente del petréleo.

Ademas, se pueden obtener carburantes libres de azufre y componentes aroma-
ticos, con emisiones contaminantes mas reducidas y consumos especificos infe-
riores a los carburantes tradicionales. Ademas, en general, los procesos para pro-
ducir combustibles sintéticos son muy intensivos energéticamente y los costes de
los productos finales actualmente son muy elevados, aunque pueden ser competi-
tivos a medio-largo plazo. A medio y largo plazo, ha de tenerse en cuenta que los
procesos CTL, y en menor medida también los GTL, tendran que incluir la captura
y el almacenaje de CO: para ser aceptables en términos de emisiones de GEI.
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e Hidrégeno. El hidrégeno se puede emplear directamente como fuente energéti-
ca en un motor convencional de combustién interna o en una pila de combusti-
ble. Los beneficios de la primera opcién radican en la reduccién de emisiones de
gases contaminantes mediante el uso de las tecnologias convencionales de vehi-
culos que se conocen muy bien y son familiares y probadas. No obstante, dada la
inherente ineficiencia termodindmica del motor de combustién interna, esta
reduccién de emisiones es potencialmente inferior a la obtenida en un vehiculo
equipado con una pila de combustible y alimentado por hidrégeno.

Uno de los puntos clave en el uso del hidrégeno en los vehiculos es su almacena-
je, que puede hacerse tanto como gas comprimido o como liquido, 0 empleando
un compuesto quimico rico en hidrégeno (como el metanol) que se transforma
en hidrégeno dentro el propio vehiculo. Cada opcién presenta diferentes barre-
ras centradas en el coste, sequridad y aceptacion del piblico. También se han de
tener presentes las limitaciones técnicas al peso y el volumen de los depésitos de
almacenaje, dadas las medidas maximas razonables de los vehiculosy, en el caso
del almacenaje de hidrégeno liquido, el uso de bajas temperaturasy las pérdidas
asociadas al boil-off.

Se ha de tener presente que a pesar de que el hidrégeno empleado en una pila
de combustible es neto en términos de emisiones “finales” (tail pipe), sus emisio-
nes de CO: y de otros contaminantes al largo de su ciclo de vida dependen de
cémo se ha producido este hidrégeno. Asi, el hidrégeno empleado en las pilas de
combustible sélo se puede considerar sostenible cuando se ha producido a partir
de fuentes sostenibles de energia, como la electrélisis a partir de electricidad
generada con energias renovables.

e Metanol. El metanol también se puede emplear, tanto en motores de combustiéon
interna como directamente en pilas de combustible. El metanol se produce gene-
ralmente a partir del gas natural ya que, aunque es técnicamente posible, actual-
mente no es plausible producirlo comercialmente a partir de biomasa, que haria
reducir significativamente las emisiones de CO: a lo largo de su ciclo de vida.

El metanol tiene un poder calorifico inferior al de la gasolina o el gasoil y, por
tanto, requiere de depésitos de almacenaje superior para mantener una misma
autonomia del vehiculo. Utilizado en vehiculos con motores de combustién inter-
na convencionales puede reducir los principales contaminantes primarios que
afectan al ambito local, sobre todo si se compara con vehiculos antiguos que uti-
lizan gasoil. No obstante, el uso del metanol también tiene inconvenientes, ya
que es téxico, quema con llama invisible (como el hidrégeno) y puede contami-
nar potencialmente las aguas, a pesar de que es biodegradable.
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La eficiencia energética
en la movilidad cotidiana

Pau Noy
Fundacié Mobilitat Sostenible i Segura

Cuestiones clave

e ;Cuales son los factores que favorecen la ineficiencia energética del sector
del transporte?

e En términos energéticos, écudles son los medios de transporte mas eficientes?
e ;Por qué el motor de combustién se ha convertido en el ingenio que ha
impulsado el desarrollo del sector del transporte en los Gltimos decenios?
¢ ;/Qué soluciones han de aplicarse para reducir la ineficiencia del sector y

reducir la dependencia del vehiculo privado a motor?

Un modelo urbanistico muy poco consistente, una baja eficiencia del
motor de combustion y una reducida ocupacién de los vehiculos, son los
principales factores que han hecho del transporte el primer sector con-
sumidor de energia.

El transporte se ha convertido en Catalufia y en Espafia en el principal consumidor
>pag.23,39,59  de energia y en el emisor mas importante de gases de efecto invernadero. Hoy,
nuestro modelo de transporte constituye un obstaculo imponente para la consecu-
cién de un modelo de movilidad sostenible. En general, en la mayorfa de cuestio-
nes estamos lejos de la sostenibilidad, pero es en el transporte donde podemos
encontrar la que probablemente se aleje mas de ella. La dependencia del sistema
>pag. 40,61  de transporte de un combustible como petréleo, cada dia mds caro y politicamen-
te mas sucio, deberia preocupar mas a nuestros lideres de opinién.
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En Catalufia y en Espafia sufrimos una elevada intensidad energética en el trans-
porte. Somos enormemente ineficientes. Los esfuerzos que la administracion esta
realizando en la contencién de la factura energética y de las emisiones no parecen
dar los frutos esperados: el consumo energético y las emisiones en el sector del
transporte no cesan de crecer y la elevada intensidad energética —una de las mas
altas de Europa— no da sintomas de retroceder.

Las causas de nuestra baja eficiencia energética han sido el modelo urbanistico
muy poco consistente, el bajo rendimiento de los motores de explosion y la baja
ocupacién de los vehiculos. El problema no es obviamente exclusivo de nuestro
pais, sino que sucede casi en todas partes.

En lo referente al modelo urbanistico poco consistente, las datos son claros. En los dlti-
mos treinta afios de democracia, Catalufia ha tenido una expansién urbanistica equi-
valente a la de los dltimos dos mil afios. El territorio ocupado por los catalanes, para
vivir o para situar las infraestructuras, desde los Escipiones romanos hasta el mandato
del presidente Tarradellas, cuando se restablecié la democracia en el afio 1977, es de
la misma magnitud que el que hemos conquistado a la naturaleza desde el inicio del
mandato del presidente Pujol hasta que acab6 su mandato en el afio 2003. Algo mas
del 50 % de esta nueva superficie ocupada lo esta en vivienda de baja densidad o
superficie dedicada a las infraestructuras. Este modelo de baja densidad asume que el
sistema universal de acceso es el coche. Los resultados de esta politica urbanistica
inadecuada no han tardado en manifestarse.

Figura 1 (5)
Reparto modal de la movilidad obligada a Catalufia
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Evolucién del reparto modal de la movilidad obligada Desde 1981 hasta el 2001 en que se ve que
el medio motorizado privado crece constantemente, tanto en desplazamientos internos en el muni-
cipio como en los intermunicipales. Estos tltimos, superan, en conjunto, el 60 % del total.
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Desde 1981, en viajes urbanos o intramunicipales, el transporte privado no ha
parado de crecer, del 17 % hasta al 37 %, en detrimento de los desplazamientos
no motorizados en viajes interurbanos, que han pasado del 62 % al 45 %. La cuota
del transporte plblico ha permanecido estancada. En los viajes interurbanos este
fenémeno ha aparecido todavia con més crudeza. En veinte afios, el uso del vehi-
culo privado ha pasado del 4 % al 64 %, mientras que el transporte publico ha per-
dido drasticamente cuota, del 48 % al 30 %, y el desplazamiento no motorizado
ha pasado del 10 % al 5 %.

Si en vez de fijarnos en los desplazamientos, lo hacemos en los recorridos, que es la
unidad de medida adecuada, los resultados son adin més espectaculares (figuras 2
y 3). En los recorridos terrestres, el 80 % de la movilidad catalana se hace en coche
y, cuando se trata de mercancias, el 90 % en camién.

Figura 3 (5)

Distribucion de la movilidad Distribucion de la movilidad de mercancias
de pasajeros de Catalufia. 2003. Pax-km de Catalufa, 2003. T-km
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Fuente: PTP, Estudis dels costos externs del transport. 2003 Fuente: PTP, Estudis dels costos externs del transport. 2003
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La segunda causa de la baja eficiencia es la intrinsecamente baja eficiencia ener-
gética del motor de explosién en si mismo. Exceptuando el 1 % de la energia que
gastan los sistemas eléctricos de transporte colectivo, como por ejemplo, los trenes,
los metros y los tranvias, la movilidad catalana se basa en el petréleo, que es la mate-
ria prima empleada para fabricar gasolina y gasoil, el combustible que utilizan los dos
tipos de motor de explosién, el de ciclo Otto y el Diesel. Estos dos grandes inventos
producidos por los alemanes a finales del siglo XIX, han conseguido sobrevivir increi-
blemente y ser totalmente hegemonicos, incluso en este inicio del siglo XXI.
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El gran problema que tienen los motores de explosién es el su bajo rendimiento. El
rendimiento energético de un vehiculo que esté en buenas condiciones, esto es,
con el motor ajustado, bien lubrificado, con los neumaticos a la presién correcta y
con un tipo de conduccién eficiente, es de sélo el 20 %. A menudo es inferior. Hay
bastantes vehiculos circulando en la red viaria con rendimientos no superiores al
10 %. Ello significa que en el mejor de los casos, s6lo 1 de cada 5 litros de gasolina
o0 gasoil que ponemos en el depésito de un coche se aprovechan realmente para
mover el vehiculo. El resto se pierde en forma de calor, pérdidas mecénicas en la
transmisién y rozamiento con el asfalto, un rozamiento que, por otro lado, ha de ser
necesariamente alto ya que es la base del equilibro del coche en la carretera. Si
fuese bajo, el vehiculo saldria de la carretera a la primera curva.

Las grandes ventajas que tienen los vehiculos dotados de motor de explosién es
que hasta ahora han tenido un combustible barato, en estado liquido y con un con-
tenido energético muy alto por unidad de peso. En los 50 litros de gasolina que
ponemos en el depdsito de nuestros coches hasta llenarlo hay una cantidad de
energia extraordinaria, que sélo nos cuesta unos 60 euros. Y con este gasto relati-
vamente pequefio nos podemos desplazar 1.000 km si conducimos de manera efi-
ciente y disponemos de un automévil ahorrador.

Es decir, la causa del gran desarrollo del coche no ha sido en si mismo el ingenio
que le hace moverse, sino el combustible barato que usa. La llegada del precio del
barril a la barrera psicolégica de los 100 $ parece anunciar el fin de los tiempos del
combustible barato. A partir de este punto empezaran a aparecer mas claramente
las limitaciones de la tecnologia que domina en la automocién. Al mismo tiempo,
también servird de estimulo para que los fabricantes de coches lancen al mercado
vehiculos mas eficientes, basados en la tecnologia tradicional del motor de explosién,
pero incorporando motores eléctricos en paralelo, como se hace en el caso de los
hibridos. En la zona euro hemos pagado el petréleo con nuestra divisa, que se ha
apreciado un 50 % en relacién al délar, por lo que el impacto de haber multiplicado
por tres el precio del petréleo ha sido menor, pero los efectos en la economia de los
paises que se mueven con el patrén délar han sido verdaderamente draméticos.

Finalmente, el tercer factor de ineficiencia es la baja ocupacion de los vehiculos.
Porque el segundo gran problema del coche, después de su bajo rendimiento ener-
gético, es su baja eficiencia energética especifica por pasajero transportado a
causa de la baja ocupacién. EI 80 % de los vehiculos que circulan por Catalufia lle-
van una sola persona, el 18 % llevan dos y sélo el 2 % llevan tres o mas pasajeros.
Por contra, el transporte colectivo tiene unas altas tasas de captacion de pasajeros
(figura 4). Teniendo en cuenta el consumo de combustible de cada medio y su ocu-
pacion, es facil inferir el consumo especifico de cada sistema de transporte por
pasajero transportado.
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La alta eficiencia del sistema ferroviario se basa en los modernos motores eléctri-
cos de traccion, a los cuales se les afiaden los sistemas de recuperacién de energia
y el bajo rozamiento rueda-carril, diez veces inferiores al neumatico-asfalto, ofre-
ciendo, en conjunto, un rendimiento de hasta el 70 %, entre 3y 5 veces superior al
de un coche convencional. A la elevada eficiencia energética se le afiade una alta
ocupacion. La suma de los dos factores es la que determina que sus consumos por
pasajero-km transportado sean hasta a 20 veces inferiores a los del coche.

Figura 4 (5)
Ocupacion de los diferentes vehiculos de transporte en Catalufia, 2005.
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Figura 5 (5)
Consumo energético, por cada medio de transporte en Cataluiia. 2005.
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Existen dos bloques en lo referente a la eficiencia energética, el de los motores de explosion
y el de los motores eléctricos. Fijémonos en que si un coche llevase, por ejemplo, tres perso-
nasenvez de 1,2 de promedio, |a eficiencia energética que tendria por pasajero transporta-
do seria de la misma magnitud que la de un autobds.
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Figura 6 (5)
Distribucién del consumo energético, por sectores, en Catalufia, 2003
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Porcentaje del consumo de energia de cada sector del transporte,
por sectores, en Catalufia. 2003
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Sélo unas nuevas directivas urbanisticas sostenidas durante un minimo
de tres décadas conseguirian favorecer la concentracién urbana y redu-
cir la demanda creciente de movilidad ineficiente.

Hemos visto que el elevado consumo energético y la ineficiencia del sector del
transporte tienen causas diversas, pero seguramente la que ha influido mas en los
altimos afios es el modelo urbanistico disperso y con tendencia a la segregacién de
usos que se ha desarrollado en los ultimos treinta afios en Catalufia y en Espafia.
Seguramente se trata del Gltimo intento de implantar el idilico pero ineficiente
modelo de "la casita y el huerto" tan de moda en los afios veinte y treinta del siglo
pasado. Creo que es el dltimo intento, porque, una vez esta practica se ha llevado
a cabo de forma masiva, han aparecido tan meridianamente los efectos nocivos
que parece bastante seguro que la idea ya no tenga muchos adeptos.

A pesar de ello, modificar este modelo urbanistico de baja densidad hacia uno de
mas alta densidad no es tarea facil ni inmediata. S6lo unas nuevas directivas urba-
nisticas eficaces, mantenidas de forma sostenida durante un minimo de treinta
afios serian capaces de conseguir algln resultado, que no puede ser otro que el de
favorecer la concentracién urbana. En este rol de promover la concentracion de
viviendas, las nuevas infraestructuras ferroviarias pueden tener un gran papel, en
cualquiera de sus formatos. Daré dos ejemplos.

El primero es la nueva linea ferroviaria entre Sabadell y Granollers que algunos sec-
tores del Valles estan impulsando. Se plantea una bifurcacién en direccién Granollers
de la linea S2 de FGC. Desde la nueva estacion del paseo de |a Plaga Major a Sabadell,
lalinea tendrfa estaciones probables en el barrio de Torre Romeu de Sabadell (07.00 h.),
Polinya (07.00 h.), Palau de Plegamans (14.00 h.), Llica de Munt (14.00 h.), para aca-
bar conectando en algtin punto de Granollers con la red de ancho ibérico. Dicho asi,
hoy por hoy esta linea no parece estratégica ni prioritaria, ni por poblacién servida ni
por efecto red, ya que la orbital ferroviaria en ancho ibérico que impulsa del
Departamento de PTOP de la Generalidad aparece como una opcién mas eficaz y
econbémica. Pero que ahora pueda parecer poco interesante no significa que no lo
pueda ser dentro de veinticinco afios. Construir un ferrocarril como el planteado pro-
duciria —si la normativa urbanistica lo prevé- una concentracién de viviendas alrede-
dor de las nuevas estaciones, porque el ferrocarril, a diferencia de la carretera, si que
vertebra el territorio. Estos terrenos limitrofes a las estaciones experimentaran plus-
valias muy importantes y una parte de esta plusvalia tendria que servir para financiar
la nueva linea. Veinte afios después de inaugurarse esta linea el panorama de la
movilidad en este corredor deberia ser mucho més favorable al transporte piblico de
bajo consumo energético. Se creardn auténticos barrios mas compactos, con una den-
sidad de 150 viviendas por hectarea.
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Un segundo ejemplo es el tranvia del Valles, una propuesta que cada vez tiene mas
apoyos en esta comarca. Se trata de una linea en estrella, con extremos en Montcada,
Sant Cugat y Barbera del Valles, donde conectaria con los nodos ferroviarios de Renfe
y FGC. La bifurcacion se haria a la altura del centro direccional de Cerdanyola y discu-
rriria también, ademas de en los municipios indicados, por Ripollet, la UAB y Badia.
Ademds, se podria prolongar hasta Sabadell y Terrassa bastante facilmente, siguiendo
el trazado de la carretera N-150.

Este tranvia del Valles discurriria en una parte de su recorrido por terrenos de baja den-
sidad urbanistica o en otros en los que aiin queda suelo por urbanizar. La experiencia
del Trambaix es que las viviendas situadas cerca de las paradas tienen un incremento
de precio superior a las otras. Aqui también se genera una plusvalia que deberia repar-
tirse entre la propiedad privada y el sector piblico, generando asi una financiacién
suplementaria para construir la red tranviaria. En diez afios de funcionamiento del
nuevo tranvia del Vallés se habria producido una agrupacion de habitantes alrededor
de las paradas y un incremento muy importante en el uso de transporte publico que
enlazara con alta frecuencia y en poco tiempo con las redes de cercanias del Vallés,
produciendo una mejora importante de la eficiencia energética en el transporte.

Otras soluciones —algunas de implementacién complicada y otras no tanto—, pasan por
el incremento de la ocupacién de los vehiculos privados, a partir de una gestién de la
demanda en los términos que indica el Plan de Movilidad de la RMB; por introducir los
vehiculos eléctricos o, como minimo, los hibridos, lo que ya sabemos que es complicado
y, sobre todo, porque la Unién Europea se proponga de verdad generalizar los vehiculos
de bajo consumo. Pero también sabemos que el éxito de venta en este 2007 han sido
los vehiculos todo terreno 4x4.

El incremento del niimero de usuarios del transporte piiblico colectivo
pasa por potenciar el efecto red, mejorando la gestion en vez de fomen-
tar una concepcion individualizada de cada uno de los medios.

Ya hemos visto que las marcas energéticas del transporte colectivo son muy bue-
nas, especialmente cuando estamos ante sistemas de tracci6n eléctrica. Cada per-
sona que deja el coche y pasa a ser usuaria del transporte publico, gasta de prome-
dio diez veces menos energia y emite entre diez y veinte veces menos gases de
efecto invernadero.

Hasta ahora el transporte piblico se ha promovido de verdad sélo en la ciudad de
Barcelona, que dispone de una red de metro y tranvia de las mas densas de Europa
en kilémetros por habitante, y con una calidad de servicio en el metro que la sitia
entre los tres primeros puestos del ranking europeo. Fuera de Barcelona el panora-
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ma es bastante descorazonador. Con la excepcién de los corredores ferroviarios de
cercanias de Renfe y de FGCy de la red de autobuses de la EMT, podemos decir con
propiedad que excepto en Barcelona el transporte colectivo es sélo simbélico,
cuando no inexistente. Los diferentes gobiernos que Catalufia ha tenido desde la
época democratica se han movido siempre en la misma direccién: metro por
Barcelona y autovias para el resto del pais. Los cambios de tendencia que parece
que se apuntan, de momento son anuncios que tendran que confirmarse con el
paso del tiempo.

Seria motivo de otro trabajo analizar las causas por las que en Catalufia el debate
sobre las infraestructuras es tan vivo, sobre todo porque la dotacién catalana de
infraestructuras de transporte es alta, excepto en el capitulo ferroviario cotidiano,
el de proximidad. Cuando tota Europa esta concentrando el esfuerzo en mejorar la
gestion de sus infraestructuras, aqui, en Catalufia, una mayoria de lideres de opi-
nién continda pidiendo mas infraestructuras. Entre otros factores, este proceso
tiene que ver seguramente con un enriquecimiento demasiado rapido de la socie-
dad espafiola, que todavia no se ha digerido; al hecho del agravio territorial cata-
lan; a que tres de las principales compafifas constructoras mundiales tienen la sede
en la peninsula ibérica y al gusto por la obra piblica de gran calibre.

Los gestores publicos de los dltimos afios han puesto el acento en las grandes
obras. Recordemos los mensajes, el AVE Madrid-Barcelona como el tren mas répido
de Europa, o la linea 9 del Metro de Barcelona como la més larga de Europa, o la
faradnica propuesta de eje transversal ferroviario que, a vista de pdjaro, no es mas
que un by-pass del AVE.

Continuamos fijando la atencién en los grandes proyectos, esquivando el concep-
to de red, con una concepcién individualizada de cada uno de ellos cuando, por si
solos, no aportan muchos pasajeros en términos relativos a una red que siempre
queda en un segundo plano. Lo que de verdad dara viajeros a la red de transporte
plblico seré la propuesta que, justamente, busque potenciar el conjunto del efec-
to red. La medida mas determinante tomada hasta hoy que ha llevado mas usua-
rios al transporte publico, no ha sido una accién infraestructural, sino la creacién
del billete tGnico en el 2001.

En este sentido, el plan ferroviario Tren 2014 que acaba de presentar la Asociacién
para la Promocién del Transporte Pablico (PTP) es un ejemplo modélico y brillante de
lo que se dice. Con una inversién de sélo 6.000 millones de euros se conseguirfa crear
una red ferroviaria que hace poco nadie ni siquiera hubiera podido imaginar. La clave
del éxito de la acogida que ha tenido el Pla Tren 2014 es que dibuja una nueva red
ferroviaria mediante la suma de muchas acciones pequefias que refuerzan todas ellas
el efecto red. Y ya sabemos que un pasajero en un sistema eléctrico con un buen nivel
de ocupacién consume veinte veces menos energia que uno que se mueva en coche.
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y el cambio climatico
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Cuestiones clave

 /Qué pruebas cientificas existen de que el cambio climatico sea una realidad?

® /Qué responsabilidad tienen las emisiones del transporte sobre el cambio
climéatico?

® /Qué politicas se han de impulsar para reducir el impacto ambiental del sec-
tor del transporte?

e /Hasta qué punto la tecnologia puede contribuir en este proceso?

Existen sefales inequivocas y de una magnitud preocupante de que el
cambio climatico tiene un origen claramente antrépico, a causa sobre
todo de las actividades humanas del ultimo cuarto del siglo XX.

A medida que las economias de los paises del mundo han sido més abiertas y globaliza-
das,y cuando la infraestructura de comunicaciones ha permitido la conexién internacio-
nal a un coste bajo, el movimiento de mercancias y de personas ha proporcionando
beneficios considerables. Las aspiraciones de las personas y sus expectativas han
aumentado a causa de la cobertura que dan los medios de comunicacion de aconteci-
mientos mundiales, con mas oportunidades educativas y de ocio, y con una mayor dis-
ponibilidad de recursos econémicos. Se esta produciendo una internacionalizacién real
de la mayoria de actividades humanas en que el transporte de mercancias y de perso-
nas es una parte esencial.
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En oposicidn a esta visién, mayoritariamente optimista, tenemos la evidencia de que
la sociedad en que vivimos depende mucho del carbono para muchas de sus activida-
des y que las emisiones de carbono estén afectando el clima global, con consecuen-
cias a largo plazo que probablemente seran irreversibles a escala humana.

Efectivamente, durante el afio 2007 se hizo publico el cuarto informe del IPCC' que
ha sido publicado’ recientemente este afio 2008. Este informe, de la misma mane-
ra que otros que le han precedido, ademas de efectuar un anélisis exhaustivo y
completo sobre el estado del conocimiento cientifico sobre la cuestién del cambio
climético y de analizar sectorialmente los impactos y las medidas de adaptacién y
mitigacién, en esencia concluye que ya se puede decir que se detectan de forma
inequivoca las sefiales del cambio climéatico de origen antrépico, que estos cambios
son inusuales si se mira al pasado y de magnitud preocupante y, ademds, que tie-
nen el su origen en las actividades humanas que se han acentuado especialmente
durante el Gltimo cuarto del siglo XX.

En lo referente a las proyecciones sobre el futuro climético a medio plazo son
inquietantes, ya que prevén cambios substanciales en la temperatura y la precipi-
tacion por todas partes, ademas de perturbaciones muy relevantes en algunos
casos en los patrones de funcionamiento del sistema biofisico del mundo. Ademas,
el grado de inquietud se ve acentuado por el hecho de que la tasa de aumento de
la concentracién de gases de efecto invernadero en la atmésfera —la causa del
cambio climatico—, aumenta a causa del crecimiento de las actividades humanas
que producen mas emisiones, pero también porque los sumideros naturales, espe-
cialmente el océano, pierden eficiencia para absorberlas’.

Del anélisis de los documento del IPCC se puede sacar la idea de que es urgente
actuar, ya que las medidas que se puedan tomar ahora tardardn mucho tiempo en
reflejarse en el comportamiento del clima porque los sistemas naturales tienen
mucha inercia, es decir, tienen unos tiempos de respuesta bastante largos. Las estra-
tegias para paliar el problema del cambio climatico son, basicamente, dos: mitigar las
emisiones y adaptarse a los cambios. Ultimamente, y de forma especulativa, se habla
de la llamada ingenieria climéatica, que seria una tercera via y que consistiria en la
intervencién proactiva en la atmésfera, arrojando particulas de azufre como en una
erupcion volcénica para conseguir que llegue menos radiacién solar a la superficie y
que, por tanto, la temperatura no aumente tanto, o al océano, cultivando el plancton
para que absorba CO.. A pesar de ello, aunque algunas de estas medidas se llevasen
a cabo, el contenido creciente de gases de efecto invernadero en la atmésfera —que
no comporta, en el sentido tradicional, un episodio de polucién ya que no amenaza
de forma directa a la salud humana—-, provoca consecuencias ambientales como la
acidificacion de las aguas del mar y el aumento de la contaminacién por ozono en
areas urbanas, especialmente durante el verano.

1 IPCC: Siglas en inglés del Panel Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico.

2 IPCC: Climate Change 2007 Cambridge University Press (2008)

3 Josep G. Canadell et al. Contributions to accelerating atmospheric CO2 growth from economic activity, carbon intensity, and efficiency of
natural sinks, (2007) PNAS www.pnas.org_cgi_doi_10.1073_pnas.0702737104
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Las emisiones del transporte han crecido a un ritmo superior al de cual-
quier otra actividad humana, ya que la combustién del petréleo propor-
ciona la practica totalidad de la energia.

Una de las cuestiones relacionadas con el transporte es que se basa en una fuente fésil
casi Unica: el petréleo proporciona el 95 % de la energia total usada en el mundo con
esta finalidad. El transporte representa en torno a una cuarta parte de las emisiones de
gases de efecto invernadero relacionadas con la energia y tres cuartas partes de estas
emisiones corresponden a las emisiones de los vehiculos terrestres, repartidas aproxi-
madamente entre un 25 % que corresponde al transporte de mercanciasy un 51 % a
los diversos sistemas de transporte de viajeros. La fraccion restante de las emisiones se
reparte entre el tren, poco mas del 1 %, la aviacion y el transporte maritimo (figura 1).

En los altimos afios, las emisiones del transporte han crecido en todo el mundo a un
ritmo superior al de cualquier otra actividad relacionada con la energia y todos los esce-
narios de futuro prevén un aumento asociado al crecimiento econémico y al hecho de
que la poblacién tenga mds acceso al transporte motorizado. El transporte es el sector
en que la mitigacién, es decir, la reduccién del uso de la energia y la contencién de las
emisiones, es extraordinariamente dificil de conseguir. La causa esencial, dejando a un
lado los cambios de hébitos y de estructura de produccién, es que el transporte por
carreteray el transporte aéreo —a medida que ha pasado el tiempo- han resultado mas
baratos en términos relativos para los usuarios, mientras que el transporte piblico se ha
encarecido, también en términos relativos. Desde 1990, las emisiones de gases de efec-
toinvernadero relativas al sector del transporte terrestre han aumentado un 27 %, y en
el transporte aéreo todavia han aumentado més, un 48 %. En Catalufa, las cifras van
en consonancia. El transporte terrestre representa el 23 % de las emisiones relaciona-
das con la energia y ha aumentado un 44 % desde 1990.

Figura 1 (6)

Porcentajes de las emisiones, segiin el tipo de transporte

Medio Porcentaje
de emisiones (%)

Vehiculos transporte individual 44,5
Motos 1,6
Transporte mercancias 25
Bus 6,2
Tren 1,5
Transporte aéreo 11,6
Transporte maritimo 9,5
Total 100

Font: WBCSD-2004
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En cuanto al futuro, en los escenarios que se vislumbran, todos ellos comportan un
crecimiento de la energia vinculado al transporte, y que esta energia la seguirdn
proporcionando los combustibles fésiles. Las proyecciones que efecttian las organi-
zaciones internacionales® son que el crecimiento sera continuo en torno al 2 %
anual, de manera que los requisitos energéticos relacionados con esta actividad, el
afio 2030 se prevé que sean un 80 % superiores a los del afio 2002, puesto que
también se prevé que alrededor del 93 % sequird dependiendo de combustibles
fosiles. Naturalmente, el crecimiento serd diferente segtin paises. Se prevé que en
este periodo, China cuadruplique sus necesidades energéticas, y se calcula que la
India crecerd con una tasa superior al 4 % anual.

En contrapartida, los paises de la OCDE crecerian aproximadamente un 1,2 %
anual, aunque también habria diferencias entre las previsiones de crecimiento de
los Estados Unidos de América, en torno a un 1,7 % anual respecto de las de los
paises de la UE que, con menor crecimiento demografico, unos precios més altos de
la energia y politicas decididas de eficiencia energética, crecerian alrededor de un
0,4 % anual, y Jap6n todavia un poco menos, un 0,2 %. Estas tasas de crecimiento
comportarian que hacia el 2030 las emisiones de los Estados Unidos asociadas al
transporte, comparadas con las del 2002, habrian crecido un 40 %, las de Europa
un 10 %y las del Japén un 5 %, en consonancia con los aumentos correspondien-
tes a la demanda energética. También se prevé que este aumento se debera al
aumento de los vehiculos ligeros, del transporte de mercanciasy del aumento del
transporte aéreo, con unos incrementos de las emisiones del 37 %, 27 %y 23 %,
respectivamente.

El objetivo de las politicas de los paises desarrollados frente al cambio
climatico no ha de ser tan sélo la contencién de las emisiones —ya difi-
cil en si misma—, sino también reducirlas.

Las proyecciones que realizan las instituciones internacionales han de tomarse con
mucha precaucién ya que es dificil prever la evolucion de la economia y, especial-
mente, de los precios de las materias primas. Las proyecciones antes mencionadas
prevén un precio medio del barril de petréleo de 100 $, un precio que en el momen-
to de escribir estas lineas ya se ha superado y sigue un camino alcista. La discusién
y el debate en este aspecto son muy necesarios e importantes porque, en cuanto a
las politicas frente al cambio climético, el objetivo de los paises desarrollados, y
también de nuestro pais, no ha de ser sélo la contencién de las emisiones —ya difi-
cil en si misma—, sino también su reduccién. Por ello, en lo referente al transporte
se han dicho y propuesto medidas muy conocidas, muchas de las cuales se mencio-
naran a continuacion, pero el hecho capital es el cambio conceptual de actitudes
de los ciudadanos frente al transporte del futuro.

4 IPCC: Climate Change 2007 Vol. 3, Cap. 5 Cambridge University Press (2008)
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En dreas urbanas, se hallan buenos ejemplos de reducciones estructurales en el uso
de energia en transporte, principalmente en la gestién de la demanda (control del
precio de la energia, control del aparcamiento y del acceso a zonas de las ciudades,
gestion de las congestiones), inversién en transporte piblico, promocién del despla-
zamiento a pie o en bicicleta, peajes urbanos y una gama de medidas diversas dise-
fiadas para reducir el uso de coches particulares con baja ocupacién. También se ha
de avanzar en la planificacién, de manera que el disefio de barrios o asentamientos
nuevos sea de calidad e incluya innovaciones que permitan incorporar servicios basi-
cos asequibles y, a la vez, disponer de transporte piblico accesible con el objetivo de
reducir la necesidad de transporte (especialmente en coche). La clave estd, pues, en
proporcionar calidad, con el acceso a servicios locales e instalaciones, de manera que
la gente no necesite efectuar desplazamientos largos. Existen sefiales positivas, a
pesar de que el aumento del precio de la vivienda ha implicado buscar lugares para
vivir mas asequibles a costa de aumentar el coste y la dependencia del transporte.

El cambio, en las conductas que hemos de efectuar los ciudadanos, también es un
elemento imprescindible, y hay que complementarlo con la innovacién tecnolégica
para consequir que el transporte sea mas eficaz y se utilice mejor el espacio disponible.
En muchos paises de la Unién Europea hay indicadores de que se esta produciendo un
cambio modesto en la reaccién de los ciudadanos, pero todavia esta excesivamente pre-
sente la sefial de que el transporte individual aumenta a medida que lo hace el produc-
to interior bruto. El desafio real no es ser consciente de la relacion entre movilidad y
cambio climéatico, que creo que estd bien aceptada, sino que este hecho ha de llevar
imperativamente a cambios substanciales en los habitos de los ciudadanos. Hasta este
momento, la escala del problema se ha subestimado totalmente, y las acciones que
emprenden los gobiernos no responden todavia a la gravedad del problema ya que ni
tan sélo han conseguido disminuir el ritmo de crecimiento de las emisiones. Como ya se
ha dicho antes, se han hecho esfuerzos para mejorar el parque automovilistico y los
constructores han mejorado mucho la eficiencia de los vehiculos, pero esto no ha
repercutido de manera eficiente en una reduccién de las emisiones ya que en muchos
casos ha comportado un aumento del peso de los vehiculos y de las prestaciones y, por
tanto, no ha habido suficientes mejoras en la eficiencia para compensar los cambios
de la movilidad que han provocado los nuevos métodos de comercio o los nuevos habi-
tos de vida que hacen que aumente la distancia media de desplazamiento de la pobla-
cién parair a los lugares de trabajo y de ocio. Los célculos para el futuro tampoco son
optimistas: a partir de las evaluaciones de la UE y del IPCC, el progreso tecnolégico,
en cuanto a los vehiculos que emiten menos CO: o en los referente al uso de combus-
tibles alternativos, comporta que sélo se conseguird reducir aproximadamente la
mitad de lo que convendria reducir en el 2050.

Se necesitarian coches con emisiones medias de CO. de 90 (g/km), bastante menores
que las emisiones de referencia de modelos hibridos ya en circulacién de 104 g/km
teniendo en cuenta, ademas, que la mitad del combustible que estos coches utilizari-
an tendria que ser bioetanol o biodiésel. El nivel medio de los vehiculos nuevos que se
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venden actualmente en nuestro pafs es superior a 150 g/km de CO.. Estos datos
muestran que Unicamente se conseguirdn reducciones significativas de emisiones de
CO: en el transporte por carretera con cambios en actitudes y en comportamientos y,
aparentemente, los ciudadanos damos pocas sefiales de ser conscientes del desafio al
que nos enfrentamos y de estar preparados para llevar a cabo los cambios necesarios.

En un mundo cada vez mas urbano, energéticamente intenso y densa-
mente poblado, es necesario pensar en un cambio cultural profundo que
haga que nos demos cuenta de la disponibilidad limitada de recursos.

Por otra parte, en los paises de la Unién Europea, las emisiones per capita estan por
encima de la media de las emisiones mundiales. Los objetivos de estabilizacién signifi-
can que la media futura en estos paises tendria que ser inferior a la actual, de manera
que los paises que actualmente estan produciendo mas emisiones de carbono que la
media las reduzcan para dejar crecer a las economias emergentes. Por tanto, en el con-
texto general de la gestion de los problemas del cambio climético, los paises desarrolla-
dos tendrdn que evolucionar hacia la contraccién, es decir, reducir sus emisiones y con-
verger hacia los objetivos finales de estabilizacion. A escala global existen fuertes difi-
cultades para seguir este camino. Por una parte, no todos los estados estan vinculados
a los acuerdos internacionales de reduccién de emisiones y, por tanto, estan lejos de
seguir un camino como el dibujado hasta este momento y, por otra, tenemos el creci-
miento enorme en la movilidad que se da por el crecimiento en los paises con bajos
niveles de motorizacion que, facilmente, si no se gestionan adecuadamente, puede con-
ducir a una reproduccién tardia de la evolucién del transporte que se ha dado en tiem-
pos pasados en los paises desarrollados.

Uno de los elementos esenciales que la sociedad actual tiene para gestionar el futuro
es la confianza en el progreso tecnolégico. Desde el punto de vista tecnolégico tenemos
un recorrido bastante grande para poder conseguir la

reduccién de las emisiones provocadas por el trans-  Figura 2 (6)
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porte y, por lo tanto, del impacto de este sector econ6-  Previsiones de la reduccién de emisiones
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La dimension socioambiental

Las emisiones del transporte
y la salud publica

Natalia Valero
Agencia de Salud Publica de Barcelona

Cuestiones clave

¢ /Qué contaminantes presentes en la atmésfera provoca el transporte?

e /Hay pruebas cientificas que relacionen las emisiones del transporte y los
riesgos para la salud piblica?

e /Cémo se evallia la exposicion de los ciudadanos a la contaminacion atmos-
férica?

e ;Cudles son los niveles de calidad del aire en la metrépolis de Barcelona?

Las emisiones procedentes de los sectores doméstico e industrial han
ido disminuyendo en la mayoria de paises y el transporte ha pasado a
ser el responsable principal de los elevados niveles de contaminacion en
la mayoria de ciudades del mundo.

El origen de la contaminacién atmosférica ha cambiado considerablemente
desde los afios cincuenta. Las emisiones procedentes de la combustién de carbén
para usos domésticos e industriales han ido disminuyendo progresivamente en
la mayoria de paises y el transporte rodado ha pasado a ser el responsable prin-
cipal de la contaminacién urbana.

Las emisiones relacionadas con el transporte de vehiculos se generan por el tubo
de escape de los vehiculos, por el rozamiento de las ruedas con el firme de roda-
miento o bien de manera esponténea en la atmésfera a partir de otros compuestos
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emitidos por los vehiculos. Factores como el volumen y la composicién del trafico,
el tipo de conduccién, la velocidad o el tipo de motor influyen en los niveles de
emision de los vehiculos. Asi, los motores de gasolina emiten basicamente moné-
xido de carbono (CO) y compuestos organicos volatiles (COV), y los motores diésel
6xidos de nitrégeno (NOx) y particulas. Algunas caracteristicas de los principales
contaminantes relacionados con el trafico son las siguientes:

e El material particulado atmosférico es el conjunto de particulas sélidas i/o
liquidas en suspensién presentes en la atmésfera. En realidad corresponden a
una mezcla compleja de compuestos de caracteristicas quimicas y morfolégicas
muy variadas. En concreto, las particulas procedentes del trafico pueden conte-
ner los compuestos metélicos siguientes: hierro (Fe), bario (Ba), plomo (Pb), cobre
(Cu), zinc (Zn) y cadmio (Cd). Ademas de la composicidn, la toxicidad de las particu-
las varia en funcién del tamafio que tengan, siendo mas téxicas las mas pequefias,
ya que quedan retenidas en el organismo (figura 1). Las particulas PM2,5 (las que
tienen un didmetro igual o inferior a las 2,5 pm) se depositan en el tracto respira-
torio inferior y las particulas PM1 (las que tienen un didmetro igual o inferior a
Tum) pueden atravesar los alvéolos pulmonares y llegar a la sangre.

Figura 1 (7)
Simbolo, definicion y lugar de deposicién de los diferentes tamafios de particulas

Simbolo  Definicion Lugar de deposicion en el tracto
PMio Particulas con didmetro igual Son filtradas durante la inspiracién en lugares de
o inferioralas 10 pym turbulencia de la nariz o la laringe o en puntos

de bifurcacion de vias conductoras.
Son eliminadas por la accién ciliar.

PM2s Particulas con didmetro igual Tienden a quedarse retenidas en los bronquiolos.
oinferioralas 2,5 pm

PM: Particulas con didmetro igual Pueden atravesar los alvéolos pulmonares
oinferiora 1 pm y llegar a la sangre.

Fuente: elaboracién propia

¢ Hay otros contaminantes gaseosos relacionados con el trafico, como el moné-
xido de carbono (CO), los éxidos de nitrégeno (NOx) y el ozono. El CO es un gas
incoloro e inodoro, que se forma en la combustién incompleta de los combusti-
bles. El diéxido de nitrégeno (NO:) se emite directamente por el tubo de escape
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juntamente con el monéxido de nitrégeno (NO), pero fundamentalmente es un
contaminante secundario originado a partir del NO y de radicales orgénicos oxida-
dos. Asimismo, el NO: propicia la formacién de ozono, un contaminante secundario
tipico del verano que afecta tanto a la salud humana como a los ecosistemas. Como
los 6xidos de nitrégeno se pueden desplazar a largas distancias impulsados por el
viento, pueden provocar la formacién de ozono en zonas suburbanas o rurales.

La contaminacion atmosférica relacionada con el trafico puede aumen-
tar el riesgo de morir, particularmente por causas cardiopulmonares y
de sintomas y enfermedades respiratorias no alérgicas.

Aunque solamente se conoce una minima parte, durante los tltimos afios se estan
incrementando los estudios (epidemiolégicos' y toxicol6gicos’) que analizan los
efectos de la contaminacion provocada por el trafico. Una revisién de esta eviden-
cia cientifica indica que la contaminacién atmosférica relacionada con el trafico
aumenta el riesgo de morir, particularmente por causas cardiopulmonares y de sin-
tomas y enfermedades respiratorias no alérgicas’.

Los estudios experimentales realizados con animales indican que los efectos se
hallan relacionados con cambios en la defensa antioxidante y en un aumento de la
inflamacién no alérgica. Mientras estos estudios de laboratorio indican que la con-
taminacién atmosférica relacionada con el tréfico puede aumentar el riesgo de
desarrollar una alergia y pueden empeorar los sintomas en grupos susceptibles,
ello todavia no se ha podido comprobar en personas.

En el estudio ECRHS (European Community Respiratory Health Survey) un grupo de
cientificos investigé si la variacién en la prevalencia de sensibilizacién alérgica en
Europa se podia explicar por las diferencias en los niveles de contaminantes atmos-
féricos, y no hallaron ninguna diferencia significativa. St que obtuvieron una asocia-
cién entre los niveles de PMas y la expectoracién crénica (un buen indicador de bron-
quitis). El estudio HEAPSS (Health Effects of Air Pollution on Susceptible
Subpopulations), utilizando datos de la ciudad de Barcelona y de cuatro ciudades
europeas mas, obtuvo una relacién entre la exposicién a contaminacién atmosférica
relacionada con el trafico y un aumento en el riesgo de sufrir infarto de miocardio.
Estudios de laboratorio indican que la exposicién puede provocar cambios en la regu-
lacién del sistema nervioso auténomo y un aumento de la respuesta inflamatoria.

1 Los estudios epidemiolégicos son los que miden la exposicion real de los individuos y comparan la salud de los que estan expuestos a nive-
les de contaminacion més elevada con los que estan expuestos a niveles més bajos. Uno de los problemas principales de este tipo de estudios
es que no hay un nivel umbral de contaminacion por debajo del cual no se observa efecto sobre la salud, y ello dificulta clasificar los expues-
tos y los no expuestos.

2 Los estudios toxicoldgicos son experimentos con animales, tejidos y/o cultivos celulares que se se efectuan en cdmaras cerradas y con-
troladas donde se les expone a concentraciones muy elevadas de ciertos contaminantes. Este tipo de estudios puede examinar los efectos
de contaminantes especificos del trafico sobre enfermedades concretas y pueden ayudar a entender el razonamiento bioldgico de algu-
nas enfermedades, pero es dificil extrapolar los resultados a las personas.

3 Kryzanowski, M,; Kuna-Dibbert, B; Schneider, J. (eds.). Health effects of transport-related air pollution. Denmark: World Health Organization
Regional Office for Europe; 2005. Disponible en: http://www.euro.who.int/document/e86650.pdf [consulta del 4 de marzo de 2008].
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El proyecto APHEA (Air Pollution and Health: an European Assessment) es una
investigacién que se efectué entre el 1991 y el 1994 en veintinueve ciudades euro-
peas, entre ellas Barcelona. Los resultados indicaron que a medida que aumenta-
ban los niveles de contaminacion, aumentaban las muertes a corto plazo y los
ingresos hospitalarios por causas cardiacas y respiratorias.

Resultados similares se obtuvieron en el estudio EMECAS (Estudio Multicéntrico
Espafiol de los efectos a corto plazo de la Contaminacién Atmosférica sobre la Salud)
con la participacion de catorce ciudades espafiolas, entre las cuales también estaba
Barcelona. Los resultados de este estudio indicaron que un incremento de 10 pg/m?
de PMio estaba asociado a un aumento de 0,9 % en el nimero de ingresos hospitala-
rios por enfermedades cardiovasculares y con un aumento de 1,6 % en las enferme-
dades cardiacas.

Mas recientemente, el Centre de Recerca en Epidemiologia Ambiental (CREAL) ha rea-
lizado un estudio para cuantificar los beneficios que tendria para la Salud Pablica una
reduccion de la contaminacién atmosférica en el drea metropolitana de Barcelona®. Los
resultados pusieron de manifiesto que cada afio se habrian podido llegar a producir
3.500 muertes prematuras menos entre las personas de mas de treinta afios si en nin-
guno de los municipios estudiados se hubiera superado el estandar propuesto por la
Organizacién Mundial de la Salud en lo que se refiere a las PMuo. Esta reduccién en el
riesgo de morir se traduciria en un incremento de catorce meses en la esperanza de vida.

No hay que olvidar que los fetos y los nifios son especialmente vulnerables y sus-
ceptibles a los téxicos ambientales, en comparacién con los adultos. De hecho,
varios estudios han analizado la asociacién entre la exposicién materna a contami-
nacién atmosférica y efectos adversos en el nacimiento de la criatura. Algunos de
los efectos adversos que se han hallado son la mortalidad postneonatal, bajo peso
al nacer, nacimiento prematuro y retraso en el crecimiento intrauterino.

Dada la falta de este tipo de estudios en Espafia, en el afio 2003 se constituyé la
red de investigacién INMA (Infancia y Medio Ambiente) con el objetivo de estudiar
el papel de los contaminantes ambientales mas importantes durante el embarazo
y el inicio de la vida y sus efectos en el crecimiento y desarrollo infantil. La INMA
esta formada por grupos de embarazadas y nifios en diferentes lugares del estado
(Flix, Menorca, Granada, Valencia, Sabadell, Asturias, Madrid y Pais Vasco). Mas
concretamente, en el anélisis de la contaminacion atmosférica, el estudio preten-
de evaluar la asociacion entre la exposicién prenatal a los contaminantes atmosfé-
ricos y la evolucidn fetal. Durante los préximos afios habré que seguir de cerca los
avances en la investigacion cientifica que puedan aportar luz sobre la vulnerabili-
dad de los individuos frente a las emisiones de los vehiculos.

4 Kiinzli N, Pérez L. Els beneficis per a la salut piblica de la reduccié de la contaminacio atmosférica a I'area metropolitana de Barcelona.
Barcelona: Centre de Recerca en Epidemiologia Ambiental; 2007. Disponible en: http://www.creal.cat/fitxers/Informe%20contamina-
€i0%?20(catala).pdf [consulta, 4 de marzo del 2008].
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Se debe continuar la investigacion de nuevos indicadores de exposicion
a la contaminacion relacionada con el trafico para evaluar sus efectos,
tanto desde el punto de vista de la calidad del aire como de la salud de
las personas.

Con el fin de evaluar la exposicién de la poblacién a la contaminacién atmosférica
relacionada con el tréfico, se ha de tener en cuenta que los niveles de contaminan-
tes varian entre ciudades y en distancias cortas, y que también es importante dénde
viveny trabajan los individuos. Los epidemiélogos han utilizado una gran variedad
de métodos con el fin de medir la exposicion a la contaminacién atmosférica cau-
sada por el tréfico. Algunos se aproximan mejor a la exposicién individual que
otros (figura 2) y, por ello, al interpretar los estudios epidemiolégicos, deben
tenerse en cuenta las limitaciones al medir la exposicién.

Figura 2 (7)
Métodos para clasificar la exposicion al trafico

Fuente de informacion Grado de afinidad con la exposicién individual

Marcadores biolégicos + + +
Captadores personales + +

Medidas ambientales
(red de vigilancia de la contaminacién)

Microambientes y patrones tiempo-actividad
Sistemas de Informacion geografica y modelos

+ + +

Crado de molestia de la contaminacion medido =
mediante cuestionarios
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Ordenados de mas afines (+ ++) a menos afines (-) con la exposicién individual Fuente: elaboracién propia.

El método que mejor refleja la exposicién individual son los captadores personales.
Mediante aparatos que miden la concentraciéon de determinados contaminantes
en una muestra de individuos se pueden saber los niveles medios de contamina-
cién a los que estan expuestos. El més utilizado es el captador pasivo de NO, aun-
que también los hay para CO, SO, VOC, ozono, formaldehido o amonio.

En muchos estudios, los niveles de contaminacion atmosférica se obtienen de las
redes de vigilancia de la calidad del aire, ya que es una informacién publica y dispo-
nible en la mayoria de ciudades. En estos estudios, se asume que toda la poblacién
que vive en una misma drea esta expuesta a los mismos niveles de contaminacién y
que las estaciones seleccionadas son representativas del nivel de exposicién de la
poblacién. No obstante, los datos de las estaciones de vigilancia deben entenderse
como una aproximacién a la exposicién individual, jamas como la exposicién real a
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que estan expuestos los individuos, ya que esto depende de las actividades que lle-
van a cabo durante el dia y de los niveles de contaminacién de los lugares donde se
encuentran. Otra aproximacion a la exposicion de los individuos se obtiene midiendo
la concentracién de contaminantes en diferentes microambientes y determinando el
tiempo y la actividad que realizan. En el estudio EXPOLIS (Air Pollution Exposure
Distributions Within Adult Urban Populations in Europe) realizado en tres ciudades
europeas se utilizé este método para medir la exposicién individual de 262 partici-
pantes y, posteriormente, poder estudiar los efectos sobre la salud.

Debido a que la contaminacién atmosférica relacionada con el trafico presenta una
gran variabilidad en el espacio, una herramienta cada vez mas usada son los Sistemas
de Informacién Geogréfica (SIG), que combinan datos medidos en estaciones de mues-
treo de la calidad del aire, densidad de poblacién, datos de intensidad de trafico, la ubi-
cacién de carreteras y lugares puntuales de contaminacién como gasolineras y apar-
camientos. En el estudio del INMA (Infancia y Medio Ambiente) se ha utilizado este
método para estimar la exposicién a NO. de 57 embarazadas de la ciudad de Sabadell.

La aplicacién de modelos de alta resolucién también puede dar una idea de los niveles
de contaminacién a que estdn expuestos los individuos. EI Centro de
Supercomputacién de Barcelona ha elaborado y validado un modelo de alta resolu-
cién espacio-tiempo para diagnosticar los niveles de ozono, NO:, monéxido de carbo-
no (CO) y PMuw en Catalufia. En cualquier caso, debemos seguir avanzando en la inves-
tigacién para obtener mejores indicadores de exposicién a la contaminacién atmosfé-
rica relacionada con el tréfico, asi como seguir impulsando la aplicaciéon de medidas
(tecnolégicas y no tecnoldgicas) sobre el trafico rodado y evaluarlas tanto desde el
punto de vista de la calidad del aire como de los efectos sobre la salud de las personas.

Figura 3 (7)
Contribucion de los diferentes sectores a las emisiones

Sector Zona 1 Zona 2
PMio NO2 PMio
Industria 28 % 31 % 38 %
Energia 8 % 9% 0,004 %
Actividades extractivas - - 12 %
Transporte terrestre 52 % 40 % 46 %
Transporte maritimo 8 % 9 % -
Transporte aéreo - 6 % -
Doméstico 4% 5% 4%

Fuente: Generalidad de Catalufia
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Diversos municipios de la Region Metropolitana de Barcelona han supe-
rado en los tltimos afios los valores limite establecidos por la legisla-
cion europea para las PMio y el NO..

Hace afios que el Institut de Ciencies de la Terra Jaume Almera-CSIC estudia la
composicion y las tendencias en las concentraciones de material particulado en la
atmésfera. Recientemente publicaba en la revista cientifica Atmospheric
Environment los resultados de un estudio en que se observaba un aumento de las
concentraciones de particulas PMi y PM. en la regién metropolitana de Barcelona
durante el periodo de 1999 al 2006, mientras que no se observaba ninguna ten-
dencia para las particulas PMw (figura 4). El estudio atribuye este aumento al
incremento progresivo del flujo de vehiculos a la ciudad de Barcelona (de 85.000
a 980.000 vehiculos de 1999 a 2006) y a una mayor disponibilidad de vehiculos
diésel en el mercado®.

Durante los dltimos afios, diversos municipios de la Regién Metropolitana de
Barcelona han superado los valores limite establecidos por la legislacién para las
PMio y los NO.. Fruto de este incumplimiento, el Gobierno de la Generalitat aprobd
en julio de 2007 el Plan de actuacién 2007-2009 para la mejora de la calidad del
aire en los municipios que fueron declarados zonas de proteccién especial del
ambiente atmosférico, correspondientes a cuarenta localidades de las comarcas
del Barcelones, el Vallés Oriental, el Vallés Occidental y el Baix Llobregat.

Se ha efectuado un inventario de emisiones para cada una de las zonas de protec-
cién especial en las que se ha calculado el tipo de fuente que las genera (industria-
les, energéticas, domésticas y de transporte). Segtin los resultados de este inventa-
rio, el transporte terrestre es responsable del 52 % de las emisiones de PMuw y del
40 % de las emisiones de NO: en la zona 1 de proteccién especial (figura 3). La
zona 1 de proteccion especial en lo referente a los contaminantes NOz y PMu,
segln el Decreto 226/2006 corresponde a los municipios siguientes: Badalona,
Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria del Besos, Santa Coloma de
Gramenet, Castelldefels, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Gava,
Molins de Rei, El Prat de Llobregat, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant
Just Desvern, Sant Viceng dels Horts y Viladecans.

5 Pérez N, Pey J, Querol X, Alastuey A, Lopez JM, Viana M. Partitioning of major and trace components in PMio-PM2.5-PM1 at an urban site
in Southern Europe. Atmos Environ. 2008; 42: 1677-91.
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Figura 4 (7)
Concentraciones medias anuales de PMio, PM2s y PM: en el periodo 1999-2006
medidas en diversas estaciones del Area Metropolitana de Barcelona
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Fuente: Pérez N, Pey J, Querol X, Alastuey A, Lopez JM, Viana M. Partitioning of major and trace components
in PMio-PM25-PM7 at an urban site in Southern Europe. Atmos Environ. 2008; 42: 1677-91.

El Plan incluye 73 medidas para reducir los niveles de PMio y NO.. Gran parte de las
medidas se centran en la prevencién y la reduccién de la contaminacién atmosfé-
rica relacionada con el trafico terrestre, principal fuente emisora de dichos conta-
minantes. También establece medidas a aplicar en el puerto de Barcelona, el aero-
puerto del Prat de Llobregat, en las actividades industriales y energéticas, y medi-
das de prevencion y de sensibilizacion ambiental®.

6 Documento descriptivo y de medidas y actuaciones ejecutivas associado a la declaracion de zonas de proteccion del ambiente atmosfé-
rico declaradas mediante el Decreto 226,/2006, de 23 de mayo, Direccion General de Calidad Ambiental. Generalidad de Catalufia (julio

de 2007). Disponible en: http://mediambient.gencat.net/cat/inici.jsp [consulta de 4 de marzo del 2008].
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La dimension socioeconomica

La economia de la movilidad.
Los costes reales del transporte

Lluis Alegre
Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona

Cuestiones clave

e jCuadles son los costes reales del transporte y cémo se evaltan?

e /Qué son las internalidades y las externalidades del transporte?

¢ ;Cémo modifica la percepcién del precio la internalizacién de todos los cos-
tes del transporte?

e ;Por qué hay que integrar el coste del transporte en las politicas de movili-
dad de los gobiernos?

® ;Qué papel ha de tener el coste del transporte en la toma de decisiones?

La evaluacién integral de los costes de la movilidad permite mejorar la efi-
cacia y la eficiencia del sistema de transportes, y establecer un modelo
homogéneo de analisis comparativo para tomar decisiones mas razonadas.

El interés por el analisis de los costes del transporte esta creciendo mucho en los
altimos afios ya que, en el ambito econémico, tienen mas peso sobre el precio final
del producto y que, en el ambito social, adquieren importancia aspectos como el
tiempo de viaje o los impactos ambientales del transporte. Las personas que han
de tomar decisiones sobre cudl es el medio de transporte idéneo para dar servicio
a una determinada demanda, ya no pueden conformarse con el andlisis tradicional
de la rentabilidad econémica, sino que han de incorporar elementos de cuantifica-
cién dificil, como el tiempo o las externalidades, para calcular la rentabilidad eco-
némica y social.
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El gran impacto que tienen sobre nuestra sociedad la congestién, la accidentalidad,
el cambio climatico o los efectos sobre la salud de los contaminantes del aire y la
necesidad de poder medir cuantitativamente los efectos, ha hecho considerar el cél-
culo de los costes —denominados costes externos—, como la manera idénea para
poder introducirlos en el sistema de analisis del transporte y, conjuntamente con los
costes econémicos tradicionales, colaborar a establecer politicas globales de trans-
porte mas alla de las clasicas politicas de oferta y demanda y al mismo tiempo medir
los efectos de una manera conjunta.

La integracién de los costes externos no debe menoscabar la importancia de calcu-
lar los costes de operacién del transporte que nos permite saber la eficiencia de
nuestro sistema. Ademas, no todos los agentes que intervienen en el transporte
perciben los costes de la misma manera. Asi, por ejemplo, mientras el usuario per-
cibe la tarifa como un coste, para la administracién es un ingreso que reduce las
aportaciones que ha de abonar a las empresas operadoras que prestan los servicios
de transporte publico y al mismo tiempo es uno de los aspectos donde aparece la
dimensién mds social de los costes del transporte.

Constatamos, pues, que se dan diferentes visiones del coste del transporte en fun-
cién de quien lo analiza, los operadores, las personas usuarias y las administracio-
nes. Asi, en el caso del transporte publico, los operadores lo analizan, sobre todo,
como un producto; las personas, como un servicio que reciben y el coste que les com-
porta, y las administraciones analizan los costes del transporte teniendo en cuenta
todos los efectos que causan sobre la sociedad, incluyendo las externalidades.

La necesidad, por tanto, de evaluar los costes del transporte es evidente y los moti-
vos son diversos, pero podemos destacar cuatro:

e Mejorar la eficiencia del sistema de transporte.

® Mejorar la eficacia del sistema de transporte.

e Establecer un sistema homogéneo de andlisis y comparativo entre todos los
actores y medios del sistema de transporte que permita tomar decisiones mas
razonadas.

e Poder integrar, mediante la monetarizacién, aspectos como las externalidades
en el coste del transporte.

>pag. 135, 140
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El calculo de los costes reales del transporte es una labor compleja que
exige integrar diversos tipos de variables y considerar tanto las interna-
lidades como las externalidades de los desplazamientos.

Los costes del transporte son la suma de diversos costes variables, que se produ-
cen para realizar un viaje concreto —como pueden ser el combustible o el desgaste
del vehiculo, por ejemplo—, mas los costes fijos del viaje en si, como pueden ser los
seguros o el valor del vehiculo.'

Coste total = (coste unitario x unidades producidas) + costes fijos

En los componentes del coste se dan unas variables fundamentales; algunas fun-
cionales, como el tiempo de viaje, y otras de movilidad, como los vehiculos-kiléme-
tro sobre los que se pueden formular politicas para alcanzar los objetivos de efi-
ciencia y eficacia del transporte:

e El valor del tiempo *
Depende, sobre todo, del motivo del viaje y de la renta de quien lo hace. Se consi-
dera que no vale lo mismo un viaje de negocios que un viaje de placer, o un viaje
para una emergencia en que se tiene prisa, que el mismo viaje si se hace por pla-
cer. Sobre lo que no cabe duda es que es uno de los elementos clave para que las
personas y las empresas tomen decisiones en el momento de realizar un viaje.

 La ocupacién de los vehiculos
En la dltima encuesta de movilidad cotidiana de Catalufia se ha determinado
que la ocupacién media en dia laborable de los coches es de 1,22 personas, cuan-
do caben, en general, de 4 a 5 personas. Por otra parte se sabe que la ocupacién
media de un autobls es aproximadamente de 26 personas, cuando pueden
caber mas de 50. Lo mismo pasa con el resto de medios de transporte para las
personas.

Considerando las mercancias, diversos estudios confirman que muchos camiones
y furgonetas circulan casi vacios, de manera que se cifra en mas de un 30 % la
mejora que podria hacerse en la carga de los vehiculos. Tanto para las personas
como para los vehiculos el coste del viaje se reduce con el incremento de la ocu-
pacién o la carga del vehiculo.

e El parque automovilistico
La renovacién del parque automovilistico comporta una mejora de la eficiencia de
los motores, y ya desde hace unos afios, de su comportamiento medioambiental.

1 Adaptacion del estudio de costes sociales y ambientales del transporte de la DGPT en la Region Metropolitana de Barcelona, ATM.
2 Las cuentas del transporte de viajeros en la Regién Metropolitana de Barcelona.
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Hasta hace muy poco la gasolina y el gasoil eran, casi, el 100 % del combustible uti-
lizado por el transporte por carretera. Los problemas derivados del uso de estos com-
bustibles como el cambio climatico y los efectos de determinados contaminantes
sobre la salud de las personas han implicado que el tipo de vehiculo y el combusti-
ble que se utilice sean una decisién fundamental para reducir los dafios que provo-
ca el transporte sobre el ambiente.

El precio del combustible, el consumo por kilémetro y las emisiones generadas
por el parque automovilistico son variables fundamentales para las cuentas del
transporte sobre las que se pueden aplicar politicas impositivas y normativas.

e Las velocidades de recorrido
Existe una relacién demostrada de la velocidad con el consumo de combustible
y las emisiones de contaminantes. En la figura siguiente se muestra que hay una
velocidad 6ptima en las carreteras con la cual se consigue optimizar el consumo
de los vehiculos y por tanto, minimizar tanto el consumo como las emisiones de
contaminantes. Esta velocidad puede estar en torno a los 80 km/h en el caso de
los automéviles y de los 70 km/h, en los camiones.

Figura 1 (8)
Curva de consumo en funcién de la tipologia euro del vehiculo
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Fuente: diversas.

e Los vehiculos-kilémetro
La distancia que recorremos al desplazarnos en un vehiculo se llama vehiculos-
kilometro. No hay duda de que si la distancia que se recorre es mayor, el coste
también lo es. La manera de reducir los vehiculos-kilémetro no se encuentra en
el transporte, sino en lo que motiva el viaje y el destino, y por lo tanto, las politi-
cas urbanisticas seran un elemento clave para reducir esta variable.
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Los costes internos son los que se pueden asociar directamente con el viaje y los
que se pueden contabilizar en el coste, aunque no todos los agentes los perciben
de lamisma manera. En lo referente al vehiculo privado, mientras que para el usua-
rio, el mantenimiento del vehiculo, el tiempo de viaje, los gastos de funcionamien-
to, las tarifas de estacionamiento y los impuestos son costes internos, para la admi-
nistracion lo son las infraestructuras, el estacionamiento y el personal, y la suma de
los dos representara los costes internos del transporte del vehiculo privado. Pero en
relacién con el transporte pblico, la Administracién percibe todos los costes, bien
sea directamente o mediante las cuentas de explotacién de los operadores, mien-
tras que el usuario percibe la tarifa y el tiempo.

Figura 2 (8)
Costes internos del vehiculo privado y del transporte piiblico considerados
por la Administracion y por el usuario

Administracion Usuario
Costes internos Vehiculo Transporte Vehiculo Transporte
privado publico privado publico

Infraestructuras (construccién y mantenimiento) --

Mantenimento _—

Tiempo _——
Estacionamento ] ]

Funcionamento I N .
Personal [

Impuestos [ [

Font: elaboracié propia

Figura 3 (8) Costes internos totales del transporte

€/viajero - km Tiempo Resto internos
Transporte ptblico 0,44 0,12
Transporte privado 0,39 0,30 Fuente:

Pla director de mobilitat de lRMB. ATM.

Dentro de de los costes internos, el tiempo utilizado para el desplazamiento represen-
ta un coste muy dificil de cuantificar. El tiempo es una variable capital en las decisiones
de desplazamiento. En el transporte piblico, el coste del tiempo de desplazamiento tri-
plica el resto de costes mientras que en el vehiculo privado es un 20 % superior, como
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se puede comprobar con los datos del Plan director de movilidad del RMB en relacién
con los costes del afio 2004. Pero, el valor del tiempo no es el mismo para una perso-
na cuando va a trabajar que cuando va a realizar una actividad de ocio. Se pueden
dar diferencias de mas del 30 % por encima y por debajo del valor medio que se con-
sidere que, en el ambito de la RMB, puede estar alrededor de los 9,5 /hora el afio
2008. En el calculo de los costes internos, cabe diferenciar entre los que percibe una
persona cuando realiza el viaje y los que sélo percibe en el momento de adquirir el
vehiculo y que después pasan a ser un coste fijo de la familia, independientemente
de que se efecttie el viaje o no.

En los cuadros siguientes se comparan los costes de viaje en vehiculo privado y en auto-
bUs para una persona que se desplaza entre dos poblaciones que estan a 15 km de dis-
tancia, utilizando unos valores medios para las diferentes variables: consumo de com-
bustible, tiempo, peaje y aparcamiento en destino en el caso del vehiculo privado, y
tiempo y tarifas en el caso del transporte piblico. Se puede observar que en el caso del
vehiculo privado, el precio més elevado es el del aparcamiento en destino. Sin este pre-
cio, el coste percibido en un trayecto interurbano de 15 km es inferior al percibido en
transporte pablico. En el caso del transporte pablico, el tiempo de desplazamiento pesa
mucho mas que la tarifa.

Figura 4 (8)
Comparacion del coste de viaje percibido en vehiculo privado y transporte piiblico

Vehiculo privado

Combustible 7 1/100km 1,2 €/1 0,084 €/km 15 km
Tiempo de viaje 50 km/h 95€/h 0,190 €/km 0,30 h
Peajes 1,5 €/trayecto

Aparcamiento 90 €/mes

Coste total desplazamiento

Transporte publico interurbano

Acceso 4 km/h 9,50€/h 2,38€ 0,17 h
Tiempo Espera 9,50€/h 0,08 h
Viaje 36 km/h 9,50€/h 0,26 € 0,42 h

Precio 2 zones T-10
Tarifa 1,44 €

Coste total desplazamiento

Fuente: elaboracién propia.
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126€
285€
15€
45 €

10,11 €

1,58 €
079 €
396 €

1,44 €

7,77 €
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Es cierto que una persona no decide utilizar un medio de transporte teniendo en
cuenta s6lo estos parametros pero, en general, se constata que el coste percibido
del transporte es un elemento critico en los analisis de reparto modal.

De esta manera, afloran determinadas politicas de gestién de la demanda del
transporte que intentan, en general, influir en algunos de estos costes internos; en
el caso del tiempo, aumentando la velocidad del transporte publico, con carriles
reservados y puntos de prioridad; en el caso del aparcamiento de destinacién, fijan-
do un precio disuasorio, y en el caso de la tarifa, promoviendo precios para los
usuarios mas fieles, etc.

En el tema de los costes externos, se trata de los que produce el sistema de trans-
porte que, sin la intervencién de los gobiernos, no se repercutirian directamente a
los usuarios en el precio. Se trata, principalmente, de costes ambientales y sobre la
salud de las personas’. Los costes externos del transporte representan en torno a un
6 % de los costes totales del transporte de todos los medios y se deben, sobre todo,
altransporte por carretera. Destacan, por su importancia, los relacionados con la emi-
sién de gases, los accidentes y el ruido. Se da una gran dificultad para calcular estos

Figura 5 (8)
Conceptos considerados como costes externos del transporte
y el peso de cada uno en la Regién Metropolitana de Barcelona (2004)

Costes externos Millones € Peso
Efecto barrera 13,8 042 %
Por ocupacién del espacio 156,9 4,83 %
Dafios causados al paisaje 37,6 1,16 %
Cambio climatico 1.1243 34,64 %
Por polucién atmosférica 2957 9,11 %
Los accidentes 7424 22,87 %
Procesos ante-post 99,7 3,07 %
Congestion 1934 5,96 %
Ruido 305,9 9,42 %
Pérdida de plusvalia inmobiliaria 2758 8,50 %
Vibraciones 0,6 0,02 %
Total 3.246,0
Fuente: ATM

3 Handbook on estimation of external cost in the transport sector. CE Delft.
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costes. A diferencia de los internos, la metodologia de calculo todavia se encuentra
en proceso de evaluacion. El objetivo de conocer los costes externos con precision es,
de una parte, poder internalizarlos, de manera que los soporte quien los produce y, de
otra, poder conocer la efectividad de las medidas que se lleven a cabo para reducirlos

y minimizarlos.

Cabe decir que algunos de los costes externos comportan valores umbral, esto es,
que no tienen un valor lineal. Asi, los perjuicios sobre la salud, normalmente vienen
acompafados por umbrales de valor, por el ruido (65 decibelios), por las particulas
(40 pg por m®). Cuando se superan estos valores, se deben emprender actuaciones
hasta restablecer valores inferiores a los umbrales, cuyo coste puede ser muy supe-
rior al calculado como un valor medio del conjunto del sistema de transporte.

Figura 6 (8)

Concepto que incluye cada efecto externo

Costes externos

Efecto barrera

Por ocupacion del espacio
Dafios causados al paisaje
Cambio climatico

Por polucién atmosférica
Los accidentes

Procesos ante-post
Congestién

Ruido

Pérdida de plusvalia inmobiliaria
Vibraciones

Concepto

Pérdida de conectividad y accesibilidad

Coste de oportunidad respecto a otra actividad

Darfios a la naturaleza, la fauna y la calidad del paisaje

Efectos sobre la sociedad y las futuras generaciones de los GEI
Efectos sobre la salud de las personas

Costes sanitarios, pérdidas de produccién y el dolor de las personas
Los procesos antes y después de que tenga lugar la movilidad
Incremento de coste producido por la sobreutilizacion de una infraestructura
Efectos sobre la salud de las personas

Pérdida de valor de las propiedades por estética, ruido, etc.

Dafios materiales y sobre la salud de las personas

Fuente: Adaptacién del estudio de costes sociales y ambientales del transporte de la DGPT en la Region Metropolitana de Barcelona, ATM.
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El coste es un factor de decision de las politicas de movilidad. La suma
de los costes internos y externos del transporte representa la factura
que paga la sociedad por disfrutar de este servicio.

En el afio 2004, se estim6 que los costes internos y externos del transporte en la
RMB eran de 50 mil millones de euros, que representan 10.700 € por habitante y
afio. En la figura 7 se muestran los costes unitarios por viajero kilémetro en la RMB
para los diferentes tipos de transporte. Sin duda, unas politicas de movilidad efi-
ciente han de reducir estos indicadores y se podra conseguir actuando en cualquie-
ra de los elementos clave que ya se han ido explicando.

Efectuando analisis de sensibilidad de cada una de las variables podemos ver cémo
repercuten sobre cada uno de los indicadores y actuar sobre los que sean mas efi-
cientes. Por ejemplo, las variaciones del 10 % del precio de los tiempos, sin mover
ninguna otra variable, comportan modificar en torno a un 5 %, en el mismo senti-
do que el tiempo, los costes totales del transporte.

Figura 7 (8)
Costes unitarios por viajero y kilometro

€/viajero - km Costes unitarios del transporte
Transporte publico 0,583
Transporte privado 0,749
Transporte de mercancias 1,044

Fuente: Pla Director de Mobilitat de la RMB, ATM

Figura 8 (8)
Sensibilidad del coste del transporte por habitante
a la variacion de los precios del tiempo

Tiempo 7.83 8,7 9,57
Coste por habitante 10.118 10.685 11.263
% variacion -5% 5%

Fuente: elaboracién propia
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Los costes del transporte han de ser, por tanto, un elemento determinante para
establecer politicas sobre esta actividad a fin de hacerla mas eficiente y sostenible.
Sin embargo la aplicacién de estas politicas afecta de manera desigual a sus agen-
tes, y por ello se deben analizar no sélo por medios, sino también teniendo en cuen-
ta a quien afectard la medida, tanto positivamente como negativamente.

El coste del transporte afecta la eleccién que efecttian las personas del medio de
transporte, pero no todas lo hacen de la misma manera. Asi, una vez se han reali-
zado, los costes fijos dejan de participar en la decisién de las personas por lo que se
refiere al medio de transporte a utilizar en un viaje. Los factores esenciales para
tomar la decision son el tiempo de viaje, los costes de combustible, los peajes y el
aparcamiento que se originen directamente a causa del viaje.

Por otra parte, se tienen que internalizar los costes externos del transporte, sobre
todo del transporte por carretera para que asuma los costes que deriven de la inefi-
ciencia. Mediante el analisis cuidadoso de los costes del transporte se puede cola-
borar de una manera decisiva en la mejora de la eficiencia del sistema de transpor-
te. Un buen sistema de indicadores nos permitira evaluar las diferentes actuacio-
nes que se quieran llevar a cabo.

Los costes del transporte sélo son una parte de la explicacién del comportamiento
de las personas y las empresas para escoger el medio y las caracteristicas de este
medio. Es por ello que hay que ser enormemente cuidadoso al utilizarlos en la toma
de decisiones. A pesar de todo, como se ha querido explicar en este articulo, son
una herramienta fundamental de cara a la integracién de los costes sociales y
ambientales que origina el transporte.

>pag. 75,135
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La evolucion de los accidentes
de trafico en zona urbana

Anna Ferrer
Directora del Observatorio Nacional de Seguridad Vial
Direccién General de Trafico

Cuestiones clave

e /Cémo ha evolucionado la accidentalidad viaria en zona urbana en los Ulti-
mos afos?

e (Cudl es la causa mas habitual de accidente?

e (Qué factores explican el descenso en la siniestralidad?

e (Como pueden contribuir las administraciones locales a reducir la acciden
talidad viaria?

Las ciudades han contribuido, en los dltimos afos, al reto planteado
de reducir las victimas mortales, aunque la reduccién ha sido menor
que en las carreteras.

Por cuarto afio consecutivo, en el 2007, los muertos en accidente de trafico en Espafia
han disminuido, con un descenso acumulado del 29 %. Durante el 2007 se han regis-
trado 3.821 victimas mortales, 1.578 muertes menos que en el 2003, en el que hubo
5.399. La disminucién en la carretera en los Gltimos cuatro afios ha sido del 31 %, y en
zona urbana del 19 %.

En la carretera se observa una tendencia descendente y continuada en las cifras de
victimas mortales durante el periodo 2004-2007, que en este Gltimo afio se han
reducido un 8 % respecto del afio anterior. No obstante, en zona urbana, durante
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el afio 2007 no se ha producido ningtin descenso, con lo que se ha roto la tenden-
cia descendente que se observaba hasta el 2006. A pesar de que se trata de un des-
censo inferior al producido en la carretera, es igualmente significativo si se considera
la evolucién global que ha experimentado la accidentalidad. Los atropellos contindan
siendo la primera causa de muerte en la ciudad. Aunque se producen menos atrope-
llos que colisiones entre vehiculos, las lesiones son mucho mas graves. De forma inva-
riable desde el 2003, los atropellos causan alrededor del 40 % de los muertos por acci-
dente de trafico en zona urbana y solamente el 14 % de los lesionados.

Sabemos que a partir de 70 km/h, un atropello es habitualmente una muerte
segura, mientras que a 50 km/h la ratio de muerte se reduce al 75 %, y a 30
km/h se pueden evitar tres de cada cuatro atropellos. El peatén es el elemento
mas vulnerable del sistema de movilidad, por lo cual se han de plantear, de
manera decidida, politicas de prevencién de conductas de riesgo y de proteccién
de las personas que se desplazan a pie. En nuestras ciudades, habria que implan-
tar las medidas de pacificacion del tréfico y la extensién de las zonas 30 km/h,
tal como se ha comprobado en la practica en las ciudades donde se ha consegui-
do disminuir a la mitad los lesionados por atropello.

De todos modos, moverse en turismo por la ciudad es, actualmente, un poco mas
seguro que hace cuatro afios. En el afio 2006, el 21 % de las victimas mortales en
zona urbana viajaban en turismo, frente al 25 % del 2003. A pesar de ser el medio
de transporte mas presente en los accidentes —en el 79 % de los casos esta implica-
do un turismo—, sus usuarios suponen el 37 % de los lesionados y sélo el 5,4 % se
computan como muertos o heridos graves. El 2003, este porcentaje era del 8,5 %.

Figura 1 (9)
Jerarquia de prioridades en el espacio ptiblico urbano

Peatones y personas con movilidad reducida Méaxima prioridad
Transporte publico colectivo
Ciclistas
Vehiculos de transporte de mercancias
Vehiculos de dos ruedas

Automéviles privados Minima prioridad

El objetivo prioritario de las actuaciones en materia de movilidad urbana ya no es
la fluidez del trafico, sino la seguridad de todos los usuarios del espacio publico de
acuerdo con esta jerarquia de prioridades.
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No cabe duda de que uno de los motivos para explicar el descenso de las lesiones
graves y mortales en turismo en zona urbana es el incremento registrado en el uso
del cinturén de seguridad. Para conocer el nivel de uso de los accesorios de seguri-
dad, desde el 2005 se llevan a cabo estudios basados en observaciones de campo,
cuyos resultados nos indican un claro incremento de mas de diez puntos en los por-
centajes de uso de cinturén de seguridad en todas las posiciones del vehiculo. En el
caso del conductor y del pasajero delantero, ha pasado del 69 % al 81 %, mientras
que en el de los pasajeros de atras, del 47 % al 58 %.

Debe decirse que el porcentaje de muertos en turismo que no llevaban puesto el
cinturén en la ciudad se ha reducido del 39 % en el 2003, al 32 % en el 2006. El
uso de este elemento de proteccién en zona urbana, con velocidades bajas, es la
diferencia entre producirse o no lesiones, y es el motivo més directo de que dismi-
nuya la gravedad de las lesiones que sufren sus pasajeros.

En el Estado espafiol, los vehiculos de dos ruedas son los que provocan
mas lesionados en las ciudades en accidentes de trafico.

Los vehiculos de dos ruedas son una realidad creciente en las ciudades, que no sélo
modifican el paisaje sino los habitos de movilidad, y esto comporta que aparezcan
escenarios nuevos. Los usuarios de dos ruedas se mantienen en torno al 40 % de
los lesionados en zona urbana y son el colectivo mas importante. Por otra parte,
incrementa el porcentaje de muertos en dos ruedas, que ha pasado del 28 %, en el
2003, al 33 %, en el 2006. No se debe olvidar que los vehiculos de dos ruedas
(motos y ciclomotores) sélo suponen el 14 % del parque total de vehiculos.

Entre el 2003 y el 2006 ha bajado en 7 puntos el peso de lesionados en ciclomo-
tor, que se ha visto compensado por el incremento en 6 puntos de los lesionados en
motocicletas. Las victimas mortales en este vehiculo se mantienen en torno al 18 %,
mientras que los muertos en motocicleta han aumentado 5 puntos, pasando del 10 %
al 15 %. Debe destacarse que desde el afio 2003, el 80 % de los muertos en moto
en la ciudad circulaban en motocicletas de més de 125 cc.

El incremento de la accidentalidad de las motocicletas es una preocupacién en
todos los paises europeos y en muchas de sus ciudades. Para conocer mas el impac-
to de este cambio se han creado grupos de trabajo de ambito local, estatal e inter-
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nacional, en que las ciudades espafiolas tienen un papel protagonista. Algunas
pruebas piloto, como la linea de doble retencién, son un primer paso en la experi-
mentacién para que el nuevo escenario que resulta de una movilidad que integra
los vehiculos de dos ruedas, sea mas seguro.

En este escenario, la mejora de la seguridad vial urbana de todos los usuarios de la
via publica s6lo se puede conseguir con la participacién del conjunto de todas las
administraciones y la colaboracién de todos los agentes sociales y econédmicos
implicados. Cada organismo y sector ha de intervenir desde su dmbito territorial
ejerciendo las competencias que tiene atribuidas mediante acciones de indole
diversa —educativas, formativas, tecnoldgicas, normativas, de disefio viario,
ambientales, urbanisticas, etc.—, para hallar soluciones a la compleja cuestién de la
accidentalidad del trafico en el dmbito local, si bien es la Administracién local la
que tiene un papel decisivo cuando se trata de reducir la accidentalidad.

Los ayuntamientos, por lo tanto, han de tener un protagonismo especial en la poli-
tica de seguridad vial, porque disponen de una gran autonomia de funcionamien-
to y porque mas de la mitad de los accidentes con victimas y el 20 % de los muer-
tos se dan en el dmbito urbano. Y es que en las ciudades es donde se consolidan los
hébitos en la conduccién, porque los atropellos, los accidentes en los cruces, la dis-
ciplina en los seméforos o los problemas de aparcamiento son fenémenos tipica-
mente urbanos.

El Plan de seguridad urbana tipo, elaborado por la Direcciéon General de Trafico
(DGT) como guia para al desarrollo de planes en las ciudades, prioriza diez ambi-
tos de actuacion, de los que destacamos: la proteccién de los usuarios vulnera-
bles (peatones, bicicletas y motos) con medidas de disefio urbano que pacifiquen
el tréfico, la vigilancia y control de las actuaciones insolidarias y el programa de
informacién y prevencién de las conductas de riesgo impulsado desde el ambito
comunitario (escolar, sanitario, sociocultural...). Es por todo ello que, en estrecha
colaboracion con la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, se ha elabo-
rado un programa para promover la elaboracién de planes municipales de segu-
ridad en las ciudades de méas de 20.000 habitantes. En el afio 2009 se organiza-
ria el primer encuentro de ciudades para intercambiar las mejores précticas en
seguridad vial, que se tendria que consolidar como el gran férum de la seguridad
vial urbana.
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Evolucién del niimero de accidentes con victimas en la carretera y en zona urbana

(2003-2007)

Carretera

Accidentes con victimas
Muertos (30 dias)
Heridos graves

Heridos leves

Carretera

Accidentes con victimas
Muertos (30 dias)
Heridos graves

Heridos leves

Zona urbana

Accidentes con victimas
Muertos (30 dias)
Heridos graves

Heridos leves

Zona urbana

Accidentes con victimas
Muertos (30 dias)
Heridos graves

Heridos leves

2003

47.567

4.480
19.006
60.466

Diferencia
2007/2006

440
-286
-1.571
1.315

2003

52.420
919
7.299
63.864

Diferencia
2007/2006

452
3
-525
-169

2004

43.787

3.841
14.631
56.459

Variacién
2007/2006

0,89 %
-8,49 %
-10,64 %
2,11 %

2004

50.222
900
7.174
60.119

Variacién
2007/2006

0,89 %
0.41 %
-7193 %
-0,28 %

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial, DGT.
Base de datos de accidentes con victimas. Computo de muertos a 30 dias.
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2005 2006
42.624 49.221
3.652 3.367
14.920 14.763
53.869 62.306
Diferencia
2007/2003
2.094
-1.399
-5.814
3.155
2005 2006
48.563 50.576
760 737
6.939 6.619
57.081 59.762
Diferencia
2007/2003
-1.392
-179
-1.205
-4.271

2007

49.661

3.081
13.192
63.621

Variacion
2007/2003

4,40 %
-31.23 %
-30,59 %

522 %

2007

51.028
740
6.094
59.593

Variacion
2007/2003

-2,66 %
-19,48 %
-16,51 %

-6,69 %
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Figura 3 (9)

Evolucién del porcentaje de victimas, segtin el vehiculo en que viajaban,
o si eran peatones, en zona urbana (2000-2006)

Vehiculo

Turismo
Motocicleta
Ciclomotor
Otros
Peatones

Vehiculo

Turismo
Motocicleta
Ciclomotor
Otros
Peatones

2000

378%
10,3 %
31,4 %

6,0 %
14,5 %

2000

254 %
9,6 %
18,5 %
4,7 %
41,8 %

2001

40,6 %
10,4 %
28,6 %

6,1 %
14,4 %

2001

252 %
11,0 %
19,9 %

52 %
38,7 %

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial, DGT

2002

42,3 %
10,0 %
26,7 %

6,2 %
14,7 %

2002

26,6 %
11,8 %
19,0 %

4,9 %
375 %

2003
Heridos (%)

43,0 %
10,0 %
25,6 %

6,8 %
14,6 %

2003
Muertos (%)

26,1 %
11,0 %
18,6 %

4,8 %
39,5%

2004

41,3 %
10,9 %
255%

71 %
15,1 %

2004

25,1 %
10,7 %
19,4 %

6,7 %
38,1 %

2005

39,3%
13,7 %
24,8 %

7.0 %
15,2 %

2005

18,7 %
14,4 %
17,6 %

7.2%
42,0 %

2006

37,6 %
16,1 %
239 %

7.5 %
14,9 %

2006

20,9 %
153 %
18,0 %

5,6 %
40,2 %
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La dimension socioeconémica

La movilidad de los/las trabajado-
res/as: un reto laboral y social

Manel Ferri
Responsable del Departamento de Movilidad de CCOO de Catalufia
Secretaria de Salud, Ambiente y Trabajo

Cuestiones clave

e ;Cémo ha cambiado la movilidad de los/las trabajadores/as en los Gltimos
decenios?

e | a planificacién territorial y urbanistica aplicada durante los dltimos afios,
¢cédmo ha influido sobre los habitos de movilidad?

e /Cudles son los principales problemas asociados al actual modelo de movili-
dad de los trabajadores y trabajadoras?

* ;/Qué medidas hay que impulsar para favorecer un modelo de movilidad de
los trabajadores/as que sea mas sostenible?

La segregacion y el alejamiento de las actividades sobre el territorio, la
universalizacion del uso del automévil y la disponibilidad de aparcamien-
to en destino, han fomentado una movilidad de los trabajadores/as basa-
da en el vehiculo privado.

A principios del siglo XX las ciudades eran fundamentalmente compactas, y en ellas
usos y actividades compartian espacios. Hasta las industrias estaban radicadas en
ellas. Los trabajadores y las trabajadoras normalmente iban a trabajar andando o en
bicicleta, ya que vivian en viviendas facilitadas por la empresa cerca de la fabrica.
Muchos afios después, las ciudades empezaron a expulsar las industrias, no solamente
del centro, sino también de los barrios periféricos. Asi empezé un proceso de segrega-
cién en los usos de los territorios que ha llevado a crear mas de 700 poligonos indus-
triales solamente en la regién metropolitana (en el conjunto del territorio catalan hay
mas de 1.700 poligonos industriales', es decir, mds que municipios).

1 Datos del IERMB en su trabajo sobre poligonos de actividad econdmica: tendencias de localizacion y accesibilidad,
en Papers, 45 del afio 2007.
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De esta manera, los cambios producidos en la estructura urbana e industrial de las ciu-
dades han alejado las residencias de los trabajadores y trabajadoras de los centros pro-
ductivos, haciendo que el mundo laboral tenga una influencia cada vez mayor en la
dindmica de la movilidad. El paradigma de esta diversificacion y ocupacién del territo-
rio —que, por otro lado, es de baja densidad—, se encuentra en los poligonos industria-
les o poligonos de servicios, especialmente en los que se encuentran fuera de las ciu-
dades, donde una parte importante de los puestos de trabajo no tienen un minimo acce-
so en transporte publico, ni los poligonos han sido planificados para que llegue a ellos.
La Unica alternativa que les queda a muchos trabajadores y trabajadoras para acceder
al trabajo es, por tanto, el coche privado. Esta situacién se produce incluso en grandes
poligonos industriales como el de la Zona Franca de Barcelona —el mas grande de
Europa al sur de Paris— con mas de cuarenta mil puestos de trabajo radicados. Sélo dos
de las diferentes lineas de autobus que llegan a él lo cruzan totalmente en uno u otro
sentido, y no es posible acceder a éste a pie o en bicicleta, a pesar de estar en la trama
urbana de la ciudad. Por tanto, cuando se trata de planificar el territorio y los sistemas
urbanos, se da todavia una situacién paradéjica ya que se centra en el desarrollo de ins-
trumentos urbanisticos sin articularlos con instrumentos de planificacién del transpor-
te. A menudo, esta falta de coordinacién entre urbanismo y transporte en materia de
planeamiento se materializa en un desarrollo urbanistico inadecuado en términos de
transporte que exige, a posteriori, medidas correctoras de los aspectos de movilidad que
acaban resultando una chapuza. En las tltimas décadas, ademads, se ha tejido una red
de infraestructuras viarias cada vez mas densa, en la linea de conectarlo todo con todo.
Este ha sido uno de los principales factores moduladores de la distribucién del creci-
miento urbano en el territorio y también uno de los principales definidores del modelo
urbanistico. El modelo da pocas opciones a acceder a otras formas de movilidad, hasta
tal punto que las ciudades continian creciendo en funcién del automévil.

Todo ello implica que el aumento progresivo de las distancias entre las viviendas y los
lugares de trabajo a causa de la dispersion de las ciudades y el cambio de habitos de la
poblacién en relacién a su lugar de residencia habitual, estimula la movilidad con vehi-
culo privado. Actualmente, en las ciudades sélo se permite que se instale un tipo de
industrias que hace treinta o veinte afios ni siquiera existia. Son industrias que fabrican
productos de mucho valor afiadido que suelen estar vinculadas al mundo del electréni-
ca, de la informatica; mas en general, de la industria relacionada con la sociedad del
conocimiento. Los expertos apuntan, pues, que la via mas adecuada para mejorar la
gestion de la movilidad es fomentar la mixticidad y compactacion de las actividades en
el territorio con el objetivo de reducir la demanda de movilidad. Se trata, en definitiva,
de progresar hacia un modelo territorial que huya de la especializacién del territorio y
que concentre en el mismo lugar residencia, trabajo y ocio.

Esta segregacion territorial, afiadida a las congestiones viarias que se producen al coin-
cidir miles de vehiculos en determinadas horas del dia en las entradas y salidas de las
grandes ciudades, hace que los trabajadores y trabajadoras pierdan mucho tiempo en
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sus desplazamientos cotidianos. Por esta razén, algunas de las mejoras que los trabaja-
dores y trabajadoras consiguen mediante la negociacién colectiva —como, por ejemplo,
la reduccién del cémputo total de horas anuales— se acaban perdiendo en tiempo y
dinero a causa de los desplazamientos habituales del lugar de residencia al de trabajo.

Figura 1 (10)
Catalufa. Motivo y medio de los desplazamientos, 2006

Ambito
territorial
de residencia

Catalufia

Regién Metropolitana
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Comarques Gironines
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Alt Pirineu i Aran

No
motorizado

29,9

29,3
303
329
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Fuente: EMQ, 2006
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6,0
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Figura 2 (10) Evolucién de los desplazamientos por motivos de trabajo o estudio,
en Catalufia (1981- 2001)
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Fuente: Enquesta de mobilitat
obligada, any 2001. Idescat.
Generalitat de Catalufia.
Gréafico procedente del docu-
mento Directrius Nacionals de
Mobilitat.

Los desplazamientos diarios por motivos de trabajo desde el domicilio al lugar de trabajo son los llama-
dos desplazamientos obligados o movilidad obligada, y en la mayoria de los casos el medio de despla-
zamiento es el vehiculo privado. Segin datos de la EMQ 2006, en el conjunto de Catalufia, el 40,6 %
de los desplazamientos en dias laborables se efectuaron en transporte privado motorizado mientras
que sélo un 14,3 % se hicieron en transporte publico. Si se analiza la movilidad por trabajo y estudio, la
participacion del transporte prlvado es alin mas alta, un 51,3 %, mientras la realizada en transporte
colectivo representa un 18,6 %. 2
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2 ATM (Autoritat del Transport Metropolita) i Generalitat de Catalunya. Departament de Politica territorial i Obres Publiques (2007).
Enquesta de mobilitat quotidiana de Catalunya 2006. Barcelona. www.atm-transmet.org/pdfs_cat/EMQO6.pdf.
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Los accidentes de trafico in itinere y la exclusion laboral por la falta de
una oferta de medios de transporte sostenible para acceder al trabajo
son dos de los principales problemas que afectan a la movilidad de
los/las trabajadores/ as.

Ademas de los impactos ambientales que la movilidad cotidiana de miles de traba-
jadores comporta para la colectividad —afectacién de la calidad del aire, ruido, con-
sumo ineficiente de energia..—, el modelo territorial y de movilidad actual lleva
asociados impactos sociales de gran magnitud, en especial los accidentes de trafi-
co in itinere y la exclusién laboral derivada de la falta de vehiculo privado.

La movilidad es un factor de riesgo laboral. Ir a trabajar y volver a casa en vehicu-
lo privado de motor implica, para muchos trabajadores y trabajadoras, un riesgo
afiadido para su salud. Las estadisticas sefialan que un 50 % de los accidentes
laborales son causados por el trafico, y que la primera causa de muerte por acci-
dente laboral es, también, consecuencia del tréfico, en Catalufia y en Espafia. En
el Estado espafiol, en el afio 2006 se produjeron 1.030.373 accidentes laborales
de los que 95.630 fueron in itinere (9 %). De entre estos Gltimos, 1.974 fueron gra-
vesy 372 mortales. En Catalufia en el mismo afio, se registraron 19.110 accidentes
in itinere, un 10,5 % del conjunto de los accidentes laborales con baja. De todos
ellos, 358 fueron gravesy 59 mortales’.

La gravedad de los accidentes in itinere se empeora significativamente respecto al con-
junto de los accidentes laborales. En el Estado espafiol, mientras que los accidentes
laborales que se consideran graves representan el 0,9 %, en el caso de los accidentes in
itinere la proporcién es del 2,1 %. Igualmente, mientras que los accidentes laborales
mortales son el 0,1 % del total, en el caso de los accidentes in itinere esta cifra se eleva
al 0,4 %. En Catalufa las cifras son parecidas. Los accidentes graves in itinere represen-
tan el 1,9 % mientras que para el conjunto de accidentes laborales esta cifra es del
0,8 %. Asimismo, si bien los accidentes mortales in itinere representan el 0,3 %, entre
el conjunto de los accidentes laborales, los mortales sélo representan el 0,1 %.

Entre los afios 2005 y 2006 se produjo una reduccién del 1,1 % en los accidentes in
itinere en Espafa. Pero, esta cifra contrasta con la reduccién general del 15 % de los
accidentes de trafico’. Desde el afio 2001, en que se produjeron 12.859, en Catalufia
los accidentes in itinere han aumentado un 48,6 %. Si bien los de caracter grave y los
mortales han disminuido sensiblemente (23 %y 16 %, respectivamente) los de carac-
ter leve han aumentado un 52 %. La Ley general de la Seguridad Social (Real Decreto
legislativo 1/1994, de 20 de junio) recoge en el articulo 115 el concepto de accidente
de trabajo. Lo define de la forma siguiente: «toda lesién corporal que el trabajador y
trabajadora sufra a consecuencia del trabajo que realice por cuenta ajenan.

3 IDESCAT (Institut d'Estadistica de Catalunya) (2007). Estadistiques de sinistralitat laboral. Web de I'DESCAT. Estadistica basica de
Catalunya. Demografia i qualitat de vida. Sinistralitat laboral: www.idescat.net/
4 CCOO (Comissions Obreres) Evolucio dels accidents laborals a Catalunya 2005.
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La norma mencionada sefiala también que tiene consideracién de accidente «el que
sufra el trabajador al ir al lugar de trabajo o al volver de éste». Estos son, precisamen-
te, los que se conocen como accidentes in itinere. La jurisprudencia ha definido de
manera mas precisa lo que se considera accidente in itinere, ya que puntualiza que el
accidente se ha de producir en el recorrido habitual entre el lugar de residencia y el
de trabajo, y no se han de producir interrupciones durante este recorrido habitual. La
necesidad de tener acceso al vehiculo privado para desplazarse hasta el trabajo crea
también desigualdades de oportunidades al acceder a un puesto de trabajo, ya que
quien no tiene coche o carnet de conducir puede verse obligado a tener que renun-
ciar a un trabajo. Desde el punto de vista social, la presuncién de acceso universal al
trabajo en coche es, por tanto, discriminatoria, ya que casi la mitad de la poblacién
adulta no tiene permiso de conducir.

Los colectivos con mas riesgo de exclusién laboral por el hecho de no disponer de
coche o de no tener carnet de conducir son las mujeres, los jévenes y los inmigran-
tes extracomunitarios. En el Estado espafiol, de cada cien personas que lo tienen,
sélo treinta y ocho son mujeres, y por este motivo, acostumbran a trabajar en el
municipio de residencia mas que los hombres. Esto comporta una especializacién
productiva seglin el entorno y una disminucién de las posibilidades de acceder a un
amplio abanico de trabajos, esto es, resta oportunidades y puede provocar dificul-
tades en la insercién laboral.®

Figura 3 (10)
Evolucién de los accidentes in itinere en Catalufia (1994-2006)
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Fuente: CCOO

5 Ministerio del Interior. Direccion General de Trafico (2007). Anuario Estadistico General, 2006. DGT.
<www.dgt.es/estadisticas/documentos/anuariogeneral2006.pdf>
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Figura 4 (10)
Evolucién de la siniestralidad in itinere (2001-2006)

25.000
= Total

20.000 A ) = Leves
Graves
= Mortales

15.000

12.859 12322
10.000

Fuente:
5.000

0

2001 2006

Figura 5 (10)
Distribucion de la posesion de carnet de conducir, segtin género, en Esparia, 2005
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Fuente: Ministerio del Interior. Direccién General de Trafico. Anuario Estadistico General

La colaboracién de los agentes sociales y econémicos implicados en la
movilidad de los trabajadores/as es imprescindible para transformar,
desde el analisis de los grandes centros de concentracién de actividad
laboral, un modelo de movilidad claramente insostenible.

La movilidad, pues, no es un acto gratuito ni individual, sino que ha ido ocupando
poco a poco un espacio central en el conflicto social. Sus repercusiones sociales,
econémicas y ambientales hacen que sus problemas no pasen desapercibidos y
que se tengan que abordar desde todos los dmbitos. Mas atin cuando la prioridad
de los medios de transporte es reducir el coste social y ambiental, tanto de perso-
nas como de mercancias. Esta es una de las exigencias sociales que se estédn impo-
niendo y que ird cobrando fuerza en los préximos afios dado el compromiso del
Estado espafiol, que Catalufia ha adoptado, sobre el control de emisiones de los
gases de efecto invernadero 'y, por tanto, del cambio climético.

Web del Departament de Treball
de la Generalitat de Catalufia
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Hasta hoy dia las administraciones y las empresas habian tratado la movilidad de
acceso al lugar de trabajo como un aspecto exclusivamente relativo al trabajador
y trabajadora, sin intervenir, excepto en algunas ocasiones, en la planificacion, ges-
tién y financiacién del desplazamiento. Actualmente, la Ley de la Movilidad, apro-
bada en Catalufia en junio del 2003°, pretende producir un cambio de mentalidad
respecto a esta situacion. Es imprescindible que los empresarios entiendan que
pueden conseguir mejoras de productividad colaborando en la promocién de alter-
nativas de transporte mas cémodas y seguras, y que las administraciones se impli-
quen mas directamente.

Estas actuaciones de caracter mas global impulsadas en la Ley de la Movilidad han
de basarse en un punto de vista mas local. Por ello, cada poligono industrial, de ser-
vicios o empresarial requiere de actuaciones puntuales y adaptadas a las caracte-
risticas particulares que le han ido configurando sus protagonistas a lo largo del
tiempo.

En los dltimos afios, y especialmente desde la firma del Acuerdo Estratégico para
la Competitividad de la Economia Catalana, desde diferentes administraciones y
organismos locales se han impulsado y financiado estudios y acciones para hacer
posible un cambio modal del medio hegemonico, del coche privado hacia el trans-
porte publico, potenciando éste ltimo en los poligonos industriales.

Muchos de estos estudios y acciones realizados presentan divergencias de plante-
amiento y resolucién respecto a los intereses de los trabajadores y trabajadoras;
por ello, desde la accién sindical, se pretende homogeneizar la perspectiva de ana-
lisis y dotar al personal interesado de las herramientas de analisis apropiadas.

En este contexto, el objetivo a gran escala que se pretende alcanzar es el de ayu-
dar a cambiar, desde el anélisis de los grandes centros de concentracién de activi-
dad laboral, un modelo de movilidad que se presenta insostenible desde muchos
puntos de vista. La manera de conseguirlo es realizando un recorrido completo por
todas las fases que aparecen en un estudio de accesibilidad y movilidad a un poli-
gono industrial, de manera que nos ayuden a responder las preguntas siguientes:
¢Cuales son los puntos de conflicto mas habituales?, {Por qué consideramos que se
han de cambiar?, (Cudles son los medios mds apropiados para analizarlo?, {Qué
medidas se pueden adoptar para cambiar la tendencia vigente?, y {Qué casos rea-
les nos ensefian que esto es posible?

6 Generalitat de Cataluia. Departament de Politica Territorial i Obres Publiques, Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat.
DOGC ntim. 3.913 de 27/6/2003.
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Un cambio de modelo: medidas a adoptar

Gestionar el modelo de ocupacién del territorio, los medios de transporte
predominante, las redes de produccion y viarias muy centralizadas.
Apostar por el cambio de tendencias, pasar a gestionar la demanda en con-
traposicion al incremento siempre insuficiente de la oferta.

Poner el acento en la gestion de las infraestructuras en contraposicién al
discurso sobre la construccién y crecimiento de las que ya hay.

Cambiar las formas del debate y la participacién sobre las infraestructuras,
poner el acento en el reparto equitativo social y territorial de las cargas y de
los riesgos.

Apostar decididamente por el transporte piblico colectivo.

Priorizar las inversiones y servicios en transporte publico, en ferrocarril de
cercanias y regionales, tranvia, metro y bus.

Priorizar un sistema de peajes en clave sostenible.

Gestion de la red viaria incorporando o construyendo carriles bus-VAO en
las entradas principales de la ciudad de Barcelona y de los municipios pré-
ximos a Barcelona.

Extender y priorizar los medios de transporte mas sostenibles como los des-
plazamientos a pie, en bicicleta, en coche compartido y en carsharing.
Redactar los planes de movilidad en empresas y poligonos industriales.
Crear los consejos de movilidad o mesas de movilidad en los poligonos
industriales o centros de actividad econémica.

Crear comisiones y mesas de movilidad en las empresas, para trabajar la
movilidad de forma concertada entre empresa y trabajadores y trabajado-
ras, especificamente los desplazamientos domicilio-trabajo.

Favorecer fiscalmente el uso del transporte piblico y medios de acceso sos-
tenible a los trabajadores y trabajadoras.

Elaboracién de la Ley de Financiacién del Transporte piblico.

Crear autoridades territoriales de movilidad en realidades metropolitanas,
para favorecer el transporte publico.

Crear una central de reservas del coche compartido, agencia ptblica para
promover el coche compartido, con garantia de retorno a casa.

Crear un observatorio especifico sobre movilidad obligada, de los desplaza-
mientos domicilio-trabajo, donde patronal, sindicatos y administracién con-
cierten las actuaciones para modificar el actual modelo de desplazamiento
domicilio-trabajo insostenible e inseguro.

Concertar socialmente los grandes asuntos relacionados con las infraestruc-
turas pendientes de decisién en el pais.
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Los pactos de movilidad como
instrumentos de concertacion

Salvador Fuentes
Director del Programa de Suport Ambiental Local
Diputaci6n de Barcelona, Servicio de Medio Ambiente

Cuestiones clave

e ;Cual es la funcién de un pacto por la movilidad?

* /Qué agentes han de formar parte?

e ;Cuantos municipios han impulsado pactos de movilidad?

* /Qué potencialidades y qué debilidades tiene un pacto de movilidad?

El éxito de un pacto de movilidad depende fundamentalmente de la capa-
cidad de concertacion de sus miembros, teniendo en cuenta que puede
haber divergencias conceptuales y politicas sobre como gestionar la movi-
lidad local.

Hace ahora diez afios que el Ayuntamiento de Barcelona impulsé la figura partici-
pativa de los pactos de movilidad municipal, un hecho que no se habia ensayado
en ningtn lugar del mundo. El mismo modelo se ha intentado poner en marcha en
diversos municipios de toda Espafia, pero ha sido en Catalufia donde ha arraigado
con mas fuerza.

El pacto de movilidad es un instrumento de participacién de la movilidad del que
se dota voluntariamente el gobierno municipal con el propésito de hacer partici-
pes a los ciudadanos de los problemas, planes y proyectos que afectan a la via
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plblica. Evolucionar desde el concepto de gestién del trafico al de gestién de la
movilidad requiere, en los municipios donde la movilidad es compleja, de un érga-
no en el que estén representados, ademas de las dreas municipales directamente o
indirectamente involucradas, representantes de la sociedad civil, entidades profe-
sionales de la movilidad, sindicatos, partidos politicos, defensores de los diversos
medios de desplazamiento, etc. El éxito o el fracaso del pacto de movilidad depen-
dera basicamente de las capacidades de concertaciéon que tengan los miembros
que forman parte para acordar medidas, teniendo en cuenta que puede haber
divergencias conceptuales y politicas sobre cémo gestionar la movilidad local.

Actualmente hay quince pactos de movilidad en funcionamiento en Catalufia. Los pri-
meros pactos se desarrollaron y consensuaron en el periodo 1998-2002, un momento
en el que se crearon los primeros tres pactos correspondientes a ciudades con densida-
des de poblacién elevadas que ya habian trabajado muchos afios en la blsqueda de
un modelo de movilidad méas sostenible y participativo —Barcelona, Mataré y
Terrassa—, ciudades que contindan hoy en dia la dindmica puesta en marcha entonces.

En el marco de este proceso proactivo desde el &mbito municipal, la Xarxa de Ciutats
i Pobles cap a la Sostenibilitat de la Diputacién de Barcelona, mediante el grupo de
trabajo de Ecologia Urbana liderada por los municipios de Lleida, Barcelona y
Granollers, elabor6 durante el afio 2001 un modelo de pacto de movilidad aplicable a
los municipios adheridos. El documento definitivo se present6 en noviembre del 2001
en la tercera asamblea de la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat, celebra-
da en I'Hospitalet de Llobregat. El modelo de pacto de movilidad tiene la finalidad que
los municipios de la red o las ciudades que lo deseen lo puedan adaptar afiadiendo las
particularidades de su territorio, y consta de tres partes: el modelo de pacto estricta-
mente hablando, la metodologia para redactarlo, y la tabla de indicadores de sequi-
miento (www.diba.cat/xarxasost/cat/ModelPacteMobilidad.pdf).

La difusién del modelo de pacto de la Xarxa, animé a un buen grupo de municipios a
elaborar su propio pacto, y tanto los modelos que cuajaron como los que no, utilizaron
el modelo mencionado como punto de partida. A partir del modelo de pacto de la
Xarxa se impulsan los pactos de Manresa (2002), 'Hospitalet de Llobregat (2003),
Lleida (2003), Olot (2003) Sabadell (2003), Calella (2004) Mollet del Valles (2004),
Reus (2005) y Sant Boi de Llobregat (2005). No todos los pactos que se plantearon
prosperaron, y algunos no fueron aprobados por los respectivos érganos municipales.

A pesar de ello, y aunque el modelo de pacto de la Xarxa continua siendo valido, se
han impulsado a lo largo de estos afios una serie de normativas que han influido en él:
la Ley de Movilidad de Catalufia (2003), el Decreto de Evaluacién de la Movilidad
generada (2006), y el Plan de Actuacién para la Mejora de la Calidad del Aire en los
municipios declarados Zonas de Proteccién Especial del Ambiente Atmosférico (2007).
Asi tenemos que los dltimos pactos aprobados —Girona (2006), Badalona (2006),
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Figura 1 (11)
Los pactos de movilidad en Catalufa

MOBILITATS 2008

Barbera del Valles (2007) y Sant
Sadurni dAnoia (2007)- incorporan la
mencionada legislacién y la mayoria

Ciudad Afio de constitucion coincide al mismo tiempo con la redac-
cién o actualizacion del Plan de
Barcelona 1998 Movilidad urbana.
Mataré 2000
Terrassa 2000 Se han puesto en marcha también
Manresa 2002 algunos otros pactos, pero el cambio
L'Hospitalet de Llobregat 2003 de responsable politico o la reestructu-
Lleida 2003 racién del drea municipal han supues-
Olot 2003 to que el proyecto quede pendiente de
Sabadell 2003 aprobacién por el Pleno municipal. La
Calella 2004 necesidad de maduracién del proceso,
Sant Boi de Llobregat 2005 asi como una visién politica sesgada
Girona 2006 hacen que, a veces, un proyecto de ciu-
Badalona 2006 dad como es el pacto de movilidad, se
Granollers 2006 confunda con un proyecto politico o
Barbera del Valles 2007 personal y esto motiva el abandono
Sant Sadurni d'Anoia 2007 del proyecto. Los pactos de movilidad

Fuente: elaboracién propia.

no tienen color politico o, mejor dicho,
tienen todos los colores politicos.

¢£Y qué opinan del tema los responsables municipales?

A la pregunta de qué metas principales se han superado durante el proceso,
realizada a una decena de responsables municipales de poblaciones con
pacto de movilidad, las respuestas han sido diversas. Algunos destacan que
el pacto en si; otros se refieren al consenso conseguido con las actuaciones;
también se apunta la posibilidad de haber vinculado el pacto con el Plan de
Movilidad urbana y, finalmente, a la constitucién del Consejo de Movilidad,
esto es, la Mesa de Participacion ciudadana.

A la pregunta de qué retos no se han podido alcanzar, se responde, por una
parte, que falta conseguir mas interaccion y trabajo transversal entre dreas
municipales y, por la otra, que se necesita mds implicacién ciudadana. En la
tltima pregunta, qué se cree que se podria hacer para mejorar el pacto, se
vuelve a incidir en la necesidad de conseguir mas participacién ciudadana y
politica, asi como mejorar la coordinacién de la mesa del pacto con la progra-
macién de las actuaciones municipales.
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Para que un pacto de movilidad se consolide son necesarios el esfuerzo
y el compromiso colectivo. A pesar de las légicas reticencias se ha reve-
lado como un documento que facilita el didlogo social en el ambito de
la via publica.

Los municipios que han impulsado y aprobado su pacto de movilidad organizan la
participacion ciudadana mediante diversos instrumentos, en funcién de las sus
necesidades y de la propia dindmica municipal.

Asi, la Mesa de Movilidad es el foro mas potente y adecuado en el que se estructu-
ra la participacion. Dependiendo del tamafio del municipio puede haber diversos
grupos de trabajo cuya labor se ha de visualizar anualmente en un plenario que
presida el alcalde. Los municipios con este sistema son Barcelona, Terrassa, Olot,
Calella, Barbera del Vallés y Girona.

El Consejo de Movilidad y/o Sostenibilidad, por otra parte, puede llegar a ser de
tanta entidad como la Mesa, pero abarca mas objetivos y el peligro evidente es que
los aspectos de movilidad queden absorbidos por otros aspectos relacionados con
la sostenibilidad. Los grupos pueden ser mas amplios y requieren de una secretaria
permanente. Se organizan en un consejo en los municipios de Manresa,
I'Hospitalet de Llobregat, Sabadell, Badalona, Granollers y Sant Sadurni d/Anoia.

Finalmente, la Comision de Seguimiento del Pacto es el mas modesto de todos los sis-
temas de participacion. Requiere tener una buena programacion y un horizonte de tra-
bajo muy detallado. Tienen comisién de sequimiento los municipios de Matar6, Lleida
y Sant Boi de Llobregat. Debe tenerse en cuenta, sin embargo, que el proceso y la
metodologia para la firma del pacto de movilidad puede llegar a ser muy largo y sufrir
una serie de dificultades. Se han considerar, de entrada, los antecedentes mas directos,
como los consejos municipales de circulacién de Barcelonay Girona, y que se disolvie-
ron en el seno del pacto, asi como los estudios previos relacionados directa o indirecta-
mente con la movilidad (planes de movilidad, de carriles bicicleta, etc.).

El esquema metodolégico para la realizacién de un pacto que se expone mas ade-
lante, no pretende ser exhaustivo, pero comprenderia los pasos a seguir para la
realizacién y seguimiento de un pacto. Para que un pacto sedimente bien y se con-
solide, se cree que se necesita un minimo de cuatro afios de proceso, que segura-
mente coincidira con elecciones municipales y, por tanto, habra que hacer pedago-
gia para que los nuevos mandatarios municipales no olviden el pacto.

Asegurar el seguimiento y la comparacién (benchmarking) de los pactos, es la
mejor opcién para no caer en el abandono, razén por la cual es importante que
todos los pactos se doten de indicadores de seguimiento mediante los cuales se

101



102

MOBILITATS 2008

den a conocer los objetivos alcanzados a los miembros del pacto y a la opinién
plblica. En este sentido, el modelo de pacto que propone la Xarxa incorpora una
decena de indicadores, a pesar de que conviene dotar al pacto de indicadores
propios, vinculados a las acciones a alcanzar para mejorar la movilidad.

Figura 2 (11)

Tipologia de 6rganos de participacion de los pactos

Fuente: elaboracién propia.

Figura 3 (11)
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El pacto de movilidad requiere de un cambio de mentalidad porque hay
que consensuar posiciones y vencer reticencias entre agentes que a
menudo tienen intereses contrapuestos.

Sea como sea, el pacto de movilidad es un instrumento con un gran potencial de
mejora de la movilidad local. Una de las mayores potencialidades es la de llegar a
acuerdos con partes sociales que pueden ser antagdnicas como, por ejemplo, sindi-
catos/administraciones, taxistas/ciclistas, operadores de transporte/defensores
del vehiculo privado y la moto, transportistas/comerciantes, etc.

El ayuntamiento es, en la mayoria de los casos, el responsable de liderar el proce-
so, pero se ha de tener en cuenta que se trata de un proyecto colectivo. Es eviden-
te que la gestion de los responsables de movilidad, la policia local y las medidas
coercitivas no se pueden aplicar por si mismas a un colectivo tan heterogéneo
como el que usa la ciudad, motivo por el cual el pacto es un apoyo al gobierno
municipal para que se impulsen medidas consensuadas de movilidad o cambio de
pautas consensuadas.

El pacto, ademas, da voz a los que habitualmente no la tienen. Las entidades, los
colectivos sociales, los grupos vecinales, las organizaciones no gubernamentales,
etc. dificilmente podrian tener una voz tan directa con el gobierno municipal como
mediante el pacto. Un hecho distinto es que se quieran imponer determinadas pos-
turas. El director del pacto ha de dirimir y evaluar las diferentes posturas con crite-
rios de equidad, razonando las acciones que se aceptan y las que no.

Juntamente con estas potencialidades, el pacto también tiene algunas debilidades
que hay que tener en cuenta. Asi, puede suceder que se plantee la firma del pacto
de una manera precipitada y sin consenso, o que se plantee el pacto para escenifi-
carun acuerdo al respecto y que después de la foto de |a firma, no haya infraestruc-
tura ni recursos minimos para dotarlo de objetivos, razén por la cual existe la posi-
bilidad de que, en un cambio electoral (como ha pasado en algunos municipios en
las dltimas elecciones municipales del 2007) la figura del pacto desaparezca.

Al mismo tiempo, el pacto puede ser objeto de instrumentalizacién. Siempre hay
grupos que tienen més influencia que otros. El director del pacto ha de procurar
que no haya grupos de presién que instrumentalicen el pacto y que se consigan
consensos que deriven en medidas activas. Por otro lado, los agentes que partici-
pan pueden perder interés, por lo que es fundamental visualizar y poder contabili-
zar los progresos, de manera que las reuniones sectoriales o generales estén llenas
de contenido.
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Los retos de la movilidad
en bicicleta

Haritz Ferrando y Diana Gonzélez
Bicicleta Club de Catalufia (BACC)

Cuestiones clave

* /Qué peso tiene la bicicleta en la movilidad cotidiana de los ciudadanos?

e /Qué lineas de actuacién plantea el Plan Estratégico de la Bicicleta de
Catalufia?

e /En qué medida contribuye la bicicleta a pacificar el trafico en las ciudades?

® /Qué acciones se han de llevar a cabo en la red viaria para fomentar el uso
de la bicicleta?

e /Como estdn ayudando los sistemas de bicicletas piblicas a promover la
bicicleta en las ciudades?

Alguna cosa esta cambiando en las ciudades catalanas respecto a la
bicicleta. Su reaparicion como medio de transporte empieza a ser mani-
fiesta en las encuestas de movilidad.

Por las calles se empiezan a ver cada vez mas ciclistas. Ciclistas que se desplazan para
iral trabajo, a la escuela o para efectuar las gestiones de cada dia. La bicicleta repre-
senta un medio de transporte esencial para promover la movilidad sostenible y
segura en nuestras ciudades. Combina a la perfeccién las ventajas de un vehiculo
privado: rapidez, libertad y versatilidad, con las ventajas sociales, econémicas y
ambientales del transporte plblico: es apta para practicamente todas las edades,
tiene un coste muy asequible, no consume combustibles fésiles y no contamina ni
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hace ruido. Ademas, se puede afirmar que la bicicleta es el tinico vehiculo que tiene
externalidades positivas, ya que mejora la salud de las personas que la utilizan.

La reaparicién de la bicicleta como medio de transporte empieza a ser manifiesta
en las encuestas de movilidad del afio 2006. La Enquesta de mobilitat quotidiana
muestra que la fraccién modal de los desplazamientos en bicicleta en Catalufia es del
0,9 %', muy cercana al umbral psicolégico del 1 %, que es a partir del cual las cosas
empiezan a ser tenidas en cuenta. Por otra parte, la encuesta del 1r Congrés Catald de
la Bicicleta indica que tres cuartas partes de la poblacion catalana de 16 a 74 afios tie-
nen bicicleta, y que el 86 % la tiene en su domicilio habitual. Practicamente el 90 %
cree que las administraciones tendrian que fomentar el uso de la bicicleta®. Desde el
afio 2006 se estan produciendo numerosos acontecimientos que otorgan a la bici-
cleta un protagonismo creciente: el Congrés Catald de la Bicicleta, la presentacién
del Plan Estratégico de la Bicicleta de Catalufia, la constituciéon formal del
Intergrup de Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya (después de ocho
afios de gran actividad), la creacién de la Mesa de la Bicicleta, la aprobacién del Pla
estratégic de la bicicleta de Barcelona®, la implantacién del Bicing en Barcelona y
de sistemas parecidos en muchas ciudades espafiolas... Todo indica que la bicicleta
tiene un futuro muy prometedor.

La aprobacién de la Ley 92003, de la Movilidad, presta un apoyo legal importan-
te a la bicicleta como medio de transporte en la planificacién de la movilidad para
los préximos afios. Uno de los instrumentos més destacados son los planes de movi-
lidad urbana (PMU), obligatorios en municipios de mas de 50.000 habitantes.
Anteriormente, algunos ayuntamientos ya habian aprobado planes directores de
la bicicleta, aunque con una aplicacién real muy timida y bastante diferente en
cada municipio. Afortunadamente, estos planes son cada vez mas vinculantes para
los ayuntamientos, que han empezado a elaborarlos con el apoyo de organismos
de participacién como las comisiones de la bicicleta.

El Decreto 344,/2006, de regulacién de los estudios de evaluacién de la movilidad
generada, fruto de la Ley de Movilidad, prevé que las nuevas actuaciones urbanis-
ticas que superen una determinada generacién de movilidad no se podrdn aprobar
sin haber tenido en cuenta, entre otros requisitos relativos a la movilidad con trans-
porte publico y a pie, la creacién de itinerarios ciclistas y la creacién de aparca-
mientos para bicicletas”.

1 Enquesta de mobilitat quotidiana (EMQ) de Catalunya 2006, ATM-DPTOP.

2 Enquesta sobre I'is de la bicicleta a Catalunya, GESOP para el 1r Congrés Catala de la Bicicleta,

junio de 2006. www.congresbicicat.org

3 www.bcn.cat/bicicleta

4 Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacién de los estudios de evaluacién de la movilidad generada,
DOGC nim. 4723 - 21/09/2006.
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El Plan estratégico de la bicicleta ha de constituir una pieza basica para
definir una politica transversal de promocion de este medio de transpor-
te en Cataluna.

Entre las nuevas lineas estratégicas del Plan, se halla la creacion de una red terri-
torial de caminos ciclistas, la definicién de los criterios de disefio para futuros carri-
les bici o el impulso de una normativa de pacificacién del trafico. Debe destacarse
la creacion de la Agéncia Catalana de la Bicicleta, que responde a una demanda
existente de un organismo que atienda de forma transversal todas las politicas que
inciden en el uso de la bicicleta, y que se encargue de coordinar el impulso del PEB.
El Plan tiene un presupuesto previsto de 16 millones de euros °.

El PEB no contiene referencias a la construccién de infraestructuras ciclistas. Donde
si se empieza a hablar de este tema es en el Plan de Infraestructuras del Transporte
de Catalufia (PITC) 2006-2026. Esta propuesta se concreta en un presupuesto esti-
mado de 100 millones de euros, con una longitud total de 1.200 km y un plazo de
implantacién de veinte afios®. Se trata de una previsién bastante modesta si se con-
trasta con el Anteproyecto de red Ciclista Bésica de Catalufia, realizado entre los
afios 2001 y 2005, segtin el cual la red necesaria para unir los niicleos de poblacién
de méas de 5.000 habitantes tendria que constar de 3.650 km’. Ademas, los plazos
previstos para la ejecucién de la red son demasiado lejanos, teniendo en cuenta el
bajo coste en relacién con cualquier otra infraestructura para la movilidad y la alta
incidencia que puede tener para la consecucién de los objetivos generales del PEBy
de la Ley de la Movilidad. También sorprende el bajo presupuesto del PITC para las
infraestructuras ciclistas si se compara con lo que se prevé en el dmbito de la Regién
Metropolitana de Barcelona. Efectivamente, su Plan Director de Movilidad 2008-
2012 prevé la construccién de 150 km de carriles bici interurbanos, con un presu-
puesto de 55 millones de euros (28 % del presupuesto de todo el Plan)®. El Plan tam-
bién prevé potenciar la intermodalidad entre la bicicleta y el transporte pablico con
la creacién de sistemas de préstamo de bicicletas y de aparcamientos cerrados en cin-
cuenta estaciones de la red, con un presupuesto de 2,7 millones de euros.

En el ambito estatal, se aprobé en el afio 2006 el Plan Estratégico de Infraestructuras
y Transporte (PEIT), que contiene por vez primera un apartado especifico sobre la pro-
mocién de los medios no motorizados, y se espera la presentacion a lo largo del 2008
de la Estrategia de Promocién de la Bicicleta °, que ha de contener las lineas siguien-
tes: mejorar la seguridad vial del ciclista, garantizar la intermodalidad bicicleta-
transporte colectivo, crear una red estatal bésica de vias ciclistas, financiacién para
las administraciones locales, cambios legislativos y campafias de promocién de
ambito estatal.

5 Pla estratégic de la bicicleta de Catalunya (PEBC) 2008-2012, Generalidad de Catalufia.

6 Plan de Infraestructuras del Transporte de Catalufia (PITC) 2006-2026, Generalidad de Catalufia, 2006.

7 La Red Ciclista Basica de Catalufia, Coordinadora Catalana de Usuaris de la Bicicleta (CCUB), 2005. www.ccub.org
8 Plan director de movilidad de la Regién Metropolitana de Barcelona 2012, ATM.

9 Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), Ministerio de Fomento, 2005.
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Mas alla de la movilidad, la bicicleta es un vehiculo privado que aporta un
ejercicio fisico moderado béasico en la prevencién de muchas enfermedades y
en la mejora de la salud en general. Con media hora de bicicleta al dia a un
ritmo moderado, se reduce el riesgo de sufrir enfermedades cardiovasculares,
se combate el peligro del sobrepeso y otras patologias ligadas a una vida
cada vez més sedentaria.

Frente a uno de los principales problemas de la movilidad, que es la pre-
eminencia del uso del coche en los desplazamientos interurbanos, la
bicicleta es una de las principales soluciones.

Hay que potenciar el esquema bicicleta —transporte colectivo— bicicleta (Bici-TC-Bici),
y considerar la bicicleta como un transporte de aportacién al transporte publico de
manera que se amplia el radio de cobertura de cada estacién. Este hecho es particu-
larmente importante en las zonas de poblacién dispersa o de baja densidad.

Los factores que potenciarian el esquema Bici-TC-Bici son:

e Adecuacion de los trenes y buses al transporte cotidiano de bicicletas (accesos,
espacio interior, normativa, etc.).

e Aparcamientos seguros de bicicletas en las estaciones: han de ser vigilados, con
accesos controlados exclusivos para usuarios del transporte plblico, con el acce-
so mas directo posible al andén, preferiblemente interior o cubierto.

e Implantacién de centros de servicios de la bicicleta (aparcamiento seguro,
taquillas, vestuarios, taller, tienda, informacién de rutas y transportes, agencia
de viajes) en las principales estaciones de ferrocarril y nudos intermodales. Hay
ejemplos con mucho éxito en las ciudades de Miinster, Friburgo o Basilea.

e Implantacién de los sistemas de bicicletas plblicas con una targeta compatible
en todas las estaciones de la red de transporte publico.

En lo referente a las infraestructuras viarias, es necesario que el disefio de toda nueva
carretera incorpore la consideracion de la movilidad con bicicleta, principalmente
con un espacio segregado con los correspondientes cruces y conexiones, que manten-
ga el mismo nivel de comodidad que la carretera®. Se necesita un plan de obras auto-
némico de recuperacién de los caminos rurales existentes que han sido cortados de
manera brutal por las carreteras en los dltimos cuarenta afios, y que han convertido
el territorio en un rompecabezas s6lo accesible en vehiculo motorizado. Es un tema
independiente y complementario de la construccién de la red basica especifica para
bicicletas.

10 Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya, Bedoya A., Generalitat de Catalufia, 2007.
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Hay que priorizar los desplazamientos mas eficientes, sostenibles y salu-
dables en la distribuciéon del espacio publico, y para que sea posible
compartir este espacio, se tiene que empezar por pacificar el trafico.

Para hacer realidad que todo el mundo se pueda desplazar en bicicleta en las ciu-
dades, no hay recetas universales, ni se puede basar la accién Ginicamente en hacer
carriles bici. Hay que ir més alla, y planificar las politicas de promocién de la bici-
cleta de forma global, asi como tener siempre presente que la bicicleta es un vehi-
culo privado y que, por tanto, ha de tener, como minimo, los mismos derechos que
los automdviles y las motos.

Actualmente, los nuevos ciclistas urbanos se encuentran con un dilema: si van en bici-
cleta por la calzada, sufren la sensacién de inseguridad que representa compartir el
espacio con un trafico motorizado sobredimensionado en velocidad y potencia; si van
por la acera, ni que sea por el carril bici, sufren el rechazo de los peatones que, légica-
mente, quieren la maxima tranquilidad en su espacio, que ya es bastante limitado. Asi
pues, el ciclista consciente y respetuoso tiene problemas en los dos niveles.

La ciudad es de todos, pero es limitada y su espacio publico mucho mas. En las
calles no hay sitio suficiente para meter en ellas coches, carriles bus-taxi, carriles
bici, paradas de transporte publico, aparcamientos, aceras amplias para pasear y
para ubicar en ellas terrazas de bar, a demas de todo lo que se necesita para los ser-
vicios técnicos de la via publica. Por tanto, la tnica solucién que queda es priorizar los
desplazamientos més eficientes, sostenibles y saludables en la distribucién del espa-
cio, empezando por pacificar el tréfico. En primer lugar, se tendria que establecer el
limite genérico de velocidad en toda la ciudad de 30 km/h, excepto, si fuese necesa-
rio, en determinadas calles, aumentarlo en la red viaria basica (las vias de paso, de
gran capacidad y mas répidas) o rebajarlo en las zonas de prioridad para peatones.

e En la red viaria basica de la ciudad, las calles habrian de permitir el tréfico flui-
do de los vehiculos motorizados particulares a una velocidad méxima de 50
km/h. para utilizar estas vias, las bicicletas requeririan un carril bici segregado.
Sélo en algunas vias rapidas sin pasos de peatones, como las rondas, se permiti-
ria el limite hasta 80 km/h.

e En la red viaria secundaria y de distribucién (aprox. 70 % de las calles), bicicletas y
vehiculos motorizados, podrian compartir el espacio en cohabitacién con prudencia
y respeto. El limite mdximo de velocidad serfa de 30 km/h, que se tendria que sefia-
lizar bien al inicio de la implantacién, aunque idealmente no tendria que ser nece-
saria ninguna sefializacién una vez asumido este cambio. En los casos en que fuese
necesario implantar medidas fisicas de limitacién de |a velocidad, como en los pasos
de peatones elevados, se haria teniendo el cuidado de no obstaculizar la circulacién
de las bicicletas. Considerando la gran extension de esta red, el ciclista se podria
mover ampliamente y con bastante libertad por la ciudad.



LA DIMENSION SOCIOECONOMICA

e Enlasdreasde prioridad invertida (zonas 20) el ciclista no tendria limitaciones, pero
tendrfa que circular respetando la preferencia de los peatones. Esta red, bien arti-
culada con la red secundaria, le permitiria aumentar atin mas sus posibilidades de
movimiento dentro de la ciudad, sobre todo con la posibilidad de circular en doble
sentido, tal como prevé la ordenanza de circulacién de Barcelona.

e Por (iltimo, en las zonas de peatones, el ciclista podria transitar por un espacio que
basicamente no es para él: la cohabitacién le obligaria a desplazarse a la veloci-
dad de los peatones, y si la calle fuese muy transitada, tendria que apearse de la
bicicleta. En caso contrario, si la calle estuviese vacia el ciclista tendria que circu-
lar como maximo a 10 km/h, para garantizar la sequridad de cualquier usuario.

Con la implantacién de esta normativa de cohabitacién la bicicleta tendria su lugar
en la ciudad, y el ciclista se ahorraria muchos de los problemas que tiene actualmente.
El ciclista ya no tendria que transitar por las aceras de las calles, y tampoco habria que
construir muchos carriles bici. Sélo se tendria que jerarquizar correctamente la red via-
ria y sefializar, claramente, de forma sencilla y bien visible, en qué espacio de cohabi-
tacién se encuentra cada uno de los diferentes usuarios de los espacios publicos, para
saber de este modo cudles son sus obligaciones. Una vez conseguida esta meta infor-
mativa, sélo habria que mantener el orden con sistemas punitivos eficientes.

Una vez vista la necesidad de crear unas condiciones seguras para el trayecto de
los ciclistas, se necesita una planificacién del aparcamiento de las bicicletas, tanto
en origen (viviendas) como en destino (oficinas, estaciones, centros docentes, etc.).
En un plazo de cuatro afios, todas las ciudades tendrian que tener una proporciéon
minima de plazas de bicicletas en la via pablica de una por cada cien habitantes
(caso actual de Barcelona), y modificar la ordenanza de urbanismo, para que todos
los nuevos edificios dispusiesen de una reserva de dos plazas de bicicleta por
vivienda en su interior (previsto en el Decreto 344,/2006).

Una ordenanza municipal de circulacion que promueva el uso de la bicicleta

- Limite de 30 km/h en todas las calles de un solo carril de circulacién de
la ciudad.

- Obligacién por parte de los vehiculos motorizados de respetar las distancias
laterales (1,5 m) y posterior (3 m) respecto de los ciclistas.

- Los ciclistas pueden circular por el centro de los carriles de circulacion.

- Los ciclistas pueden circular en los dos sentidos en las zonas de prioridad
invertida (zonas 20).

- Uso de remolques para llevar nifios y cargas.

- Los menores de doce afios pueden circular solos por todas las aceras.
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Los sistemas de bicicletas publicas (como el Bicing) son una oferta de
transporte publico individual que permite completar la red de transporte
publico con una oferta muy flexible para los desplazamientos internos.

Barcelona tiene unas 6.000 bicicletas a disposicién de la ciudadania en 400 pun-
tos repartidos por la ciudad. Este servicio, que se inauguré en marzo de 2007, tiene,
después de un afio y medio de funcionamiento, mas de 150.000 usuarios y 40.000
viajes diarios. Con el Bicing", la bicicleta se incorpora plenamente a la variada ofer-
ta de transporte piblico, siguiendo el ejemplo de otras ciudades importantes de
Europa como Lyon, Paris, Oslo, Estocolmo, Berlin o Viena, y constituye un referen-
te para muchas otras ciudades desde que se inaugurd, hace un afio.

Los sistemas de bicicletas pablicas se pueden considerar como una oferta de trans-
porte plblico individual que permite completar la red de transporte ptiblico con una
oferta muy flexible para los desplazamientos internos de las ciudades. Muchas ciuda-
des espafiolas también han visto en estos sistemas una manera de impulsar el uso de
la bicicleta, y han invitado a la poblacién a probarlas. Sin embargo, es necesario que
estos sistemas estén enmarcados en una politica activa de promocién de la bicicleta
y que vayan acompafiados de medidas concretas, como la pacificacién de las calles,
la creacién de infraestructuras especificas para la bicicleta y campafias de promo-
cién. Con esta finalidad, se organizaron a finales del 2007 las 1as. Jornadas de la
Bicicleta Publica, con la presentacién de una guia metodolégica'.

Para hacer posible un uso masivo de la bicicleta, una vez conseguidas las infraes-
tructuras y condiciones basicas descritas anteriormente, se deben implantar unas
campafias genéricas y especificas de promocién para cada uno de los publicos
objetivos: escuelas de primaria®, institutos de secundaria', campus universitarios'
o formacién de adultos'®. También son necesarias actuaciones contra la publicidad
engafiosa en nombre de la ecologia y campafias de comunicacién dirigidas a los
conductores, motoristas y a los profesionales del transporte en carretera para que
incrementen su atencién y respeto a los ciclistas. La promocién de la bicicleta es un
tema transversal y se encuentra presente en los ambitos de la movilidad, la salud,
la educacion, el deporte y el turismo, y en todos los casos se presenta como un ins-
trumento beneficioso con un gran potencial todavia por descubrir.

11 www.bicing.com

12 www.bicicletapublica.org
13 www.conbicialcole.com
14 www.bicinstitut.cat

15 www.bicicampus.cat

16 www.biciescola.cat
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La dimensidn urbanistica y territorial

Urbanismo y movilidad:
la integracion pendiente

Miguel Angel Dombriz
Departamento de Politica Territorial y Obras Piblicas
Generalidad de Catalufia

Cuestiones clave

e iCudles han sido las caracteristicas del modelo urbanistico de los Gltimos
decenios en relacién a la movilidad de las personas?

® /Qué papel ha desempefado el automévil en esta organizacion del territorio?

e /Cémo ha evolucionado la planificacién y la gestion del espacio urbano
ante los nuevos principios de la cultura de la movilidad sostenible?

e /Qué cambios conceptuales ha introducido la Ley de movilidad aprobada
por el Parlamento de Catalufia?

e ;Como se tendrdn que organizar las redes de movilidad en el futuro?

El urbanismo del dltimo cuarto del siglo XX se ha caracterizado por las
densidades bajas y la separacién de usos del suelo, factores que han
hecho que se perciba el automévil como el medio de movilidad universal.

De hecho, si ocasionalmente se hacian prognosis relacionadas con la movilidad en
los planes urbanisticos, se denominaban “estudios de trafico”, y su contenido se cir-
cunscribia a hacer previsiones del nimero de automéviles que podia atraer una
actuacion urbanistica determinada y a comprobar que los cambios propuestos en
la red viaria —fundamentalmente en el dimensionamiento de los accesos desde la
red principal- soportaban de manera razonable el incremento de trafico automo-
vilista previsto a causa de la realizacién urbanistica.
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Los otros medios de movilidad —caminar, la bicicleta, el transporte publico colectivo y

la distribucién de mercancias— sencillamente no existian en los planes urbanisticos.  >pag. 41, 49, 91
Los ejemplos de aceras de anchura insuficiente (¢quién no recuerda un lugar construi-

do en los afios ochenta del siglo XX con aceras de menos de un metro de anchoy en las

que, ademas, habian colocado la farola de iluminacién en el mismo centro de la acera,

dificultando el paso de peatones?) o las pendientes excesivas, o obstaculos en la acera

son todavia mucho mas frecuentes de lo que nos gustarfa. Las bicicletas no hanvuelto  >pag. 35, 104
a existir hasta los primeros afios del siglo XXI, a pesar de que antes de la popularizacién

del automévil, hacia 1970, fueron un medio de movilidad de amplia utilizacién.

Eran los afios, por un lado, de las casas pareadas o individuales, grandes consumi-
doras de espacio y de recursos, en especial de los de movilidad con medios mecani-
cos, ya que las distancias a recorrer para cualquier cosa (trabajar, estudiar, ir al
médico, ir a comprar...) no se pueden hacer a pie. Por otro, era la época en que las
actividades se separaban fisicamente sobre el territorio. Se vive en un lugar (zonas
residenciales); en otro se trabaja (poligono industrial) o se estudia (campus univer-
sitarios aislados); en otro se compra (centros comerciales); en otro se reciben servi-
cios relacionados con la salud (centros hospitalarios), etc. Todo ello, ademas, sin
tener presentes criterios de sostenibilidad ambiental en el disefio urbano.

Queda claro que esta manera de organizar las actividades sobre el territorio, con
densidades bajas, separacion de usos y con toda la atencién enfocada casi exclusi-
vamente sobre los automoviles, es altamente consumidora de medios de transpor-
te mecanizados, ya que el transporte publico colectivo se adapta con dificultad a
las densidades bajas. En este mercado de movilidad, los medios mds sostenibles no
tienen ninguna posibilidad de competir con el vehiculo privado. Asimismo, a pesar
de la crisis del petréleo de principios de los afios setenta, durante el Gltimo cuarto
del siglo XX, parecia que los recursos energéticos fuesen ilimitados.

La tasa de motorizacién del pais, ademas, alcanza los estdndares europeos y mucha
gente se acostumbra a (ab)usar del automévil:
e Primero, porque lo necesita en sus desplazamientos cotidianos (no tiene servi-
cio de transporte publico disponible y las redes para los viajes no mecanizados
no pueden competir dada la distancia a recorrer). En esta situacién se hallan
muchas personas que han de ir a trabajar a poligonos industriales sin conexién ~ >pag. 91
con el transporte publico.
e Segundo, porque el automévil (siempre que no haya congestién en la red viaria)
es imbatible por cualquier otro medio de movilidad en muchos de los atributos de
un desplazamiento (tiempo de viaje, comodidad, flexibilidad, disponibilidad, etc.).
e Tercero, porque el uso del automévil tiene una curva de coste de funcionamiento  >pdag. 79
“perversa”. Es muy caro ser propietario (el coste antes de recorrer el primer kil6-
metro es alto) pero es muy barato utilizarlo, a pesar del incremento del precio
del carburante (figura 1).
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Figura 1 (13)
Los costes asociados al uso del vehiculo privado
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La emergencia del concepto de movilidad sostenible contribuye al disefio
de nuevas politicas basadas en la planificacion y la gestién integral del
transporte en su conjunto.

El siglo XXI presenta una situacién radicalmente diferente. La sociedad toma con-
ciencia de que el petréleo es un bien escaso y finito; las emisiones de gases de efec-
toinvernaderoy la calidad del aire en las ciudades empiezan a entrar en las agen-
das politicas y en las preocupaciones de los ciudadanos, y en las grandes ciudades
del mundo occidental —incluyendo las de nuestro pais— la congestion empieza a
ser un problema para la calidad de vida de los ciudadanos y, sobre todo, para la
competitividad de la economia.

Cada mafiana entran en competencia por la utilizacién de la red viaria los millones de
trabajadores que se desplazan hacia los poligonos industriales con los millones de
toneladas que mueve el comercio nacional e internacional. Las redes de carreteras no
soportan esta gran demanda y se comienza a vislumbrar que no serd posible realizar
la ampliacién de red necesaria para dar satisfaccién al crecimiento de la demanda.

En este escenario, los principales paises europeos (Alemania, Reino Unido, Francia,
etc.) comienzan a dibujar un concepto nuevo, el de la movilidad, y a disefiar politicas
nuevas basadas en la planificacion y en la gestién de la movilidad en su conjunto. Son
los afios de los Plans de Mobilité Urbaine en Francia o los Local Transport Plans del
Reino Unido. En Holanda se establece un sistema muy simple, denominado "A-B-C"
en el que se asigna una de estas categorias a una actividad planificada (si tiene
muchos trabajadores y muchas visitas es A; si tiene muchos trabajadores y pocas visi-
tas es By sies a la inversa es C), y en funcién de su categoria se puede situar en un
lugar determinado o no. Por ejemplo, antes de hacer un determinado desarrollo urba-
nistico se tiene que hacer que el lugar en el que se propone esté perfectamente
conectado a la red de transporte publico.
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La ley y las directrices de movilidad de Catalufia significan un punto de |
partida nuevo para la relacién entre la planificacion urbanisticaylages- s
tion de la movilidad.

La Ley 9/2003, de movilidad, aprobada por el Parlamento de Catalufia, incorpora  >pag. 96, 99, 105
como valores propios de la gestion de la movilidad los de la calidad de vida de los

ciudadanos, la competitividad econémica del pais, la seguridad en los desplaza-

mientos, la integracion social y la sostenibilidad. Ademas de un completo esquema

de planificacion y gestién de la movilidad, esta ley establece la figura del estudio

de evaluacién de la movilidad generada asociado a un plan urbanistico, lo que sig-

nifica un paso adelante muy significativo en la integracion de planeamiento urba-

nistico y movilidad.

Esta primera determinacién de la Ley de Movilidad se ha concretado en un decre-
to que desarrolla el contenido de estos estudios de movilidad generada. Los rasgos
importantes de estos estudios son:
>pag. 34
e Que se tienen que disefiar de manera integrada las cinco redes de movilidad (a
pie, en bicicleta, transporte publico, automéviles y distribucién urbana de mer-
cancias) y todos sus elementos se han de dimensionar para hacer posibles los
desplazamientos en todos los medios de movilidad. Esto significa que todas las
redes han de ser continuas y han de conectar los principales puntos de atrac-
cién y generacién de movilidad. Puede resultar extravagante afirmarlo, pero
hemos de hacer posible llegar a pie, en bicicleta y en transporte publico a los
puntos que atraen o generan actividad, cosa que actualmente no es cierta.

e Que cada una de las redes ha de responder a unos parametros de disefio esta-
blecidos que permitan la movilidad de manera cémoda y segura en todas ellas.
De la misma manera que ningln técnico proyectaria un carril para automéviles
con una anchura inferior a 2,50 m, hemos de conseguir que ningtn técnico pro-
yecte una acera para peatones con una anchura inferior a 2,00 m.

e Que hay que otorgar —es mi parecer— una prioridad superior a las redes de
medios no mecanizados y al transporte pablico colectivo. Esto significa estable-
cer itinerarios preferentes para los peatones, bicicletas y transporte publico. En
muchas grandes ciudades, hace afios que hay itinerarios preferentes para los
automdviles (las ondas verdes semaféricas en determinadas calles y avenidas) y
en algunas ciudades también estan los carriles BUSVAO desde hace algunos
afios. Ahora toca hacerlo también para los peatones y para las bicicletas.
Algunas ciudades europeas, como por ejemplo Ginebra, ya han establecido
“onda verde" para los peatones. Ademas de gestionar la red de seméaforos con
estos criterios, diferentes de los habituales, se debe informar a los ciudadanos de
estas posibilidades y promover su uso.
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e Que se tiene que aplicar el mismo nivel tecnoldgico a todas las redes. Un
ejemplo es el de los trazados de los itinerarios para los automéviles, que se
proyectan en curvas de transicion horizontal, clotoides para hacer una transi-
cién suave a un radio de curvatura, y se proyectan parabolas de cuarto grado
como curvas de transicién para los cambios de rasante. En cambio, los itinera-
rios para los peatones se proyectan con discontinuidades (escalones), o con la
derivada primera discontinua (saltos discretos en los cambios de rasante).

No se ha de olvidar que todos somos peatones y casi todos tendremos mas dificul-
tades para movernos a medida que nos hagamos mayores. Por ello, hemos de exi-
gir que alguien se ocupe de los itinerarios para peatones y aplique criterios de
seguridad y comodidad en el desplazamiento. Tendria que haber itinerarios forma-
dos por cintas continuas (y con la derivada primera continua) que conectasen los
principales nicleos de actividad —no es nada distinto a lo que estamos acostum-
brados a hacer y a ver para los automéviles. Durante muchos afios, hemos acepta-
do que los peatones podian superar un escalén sin dificultad. Ahora hemos apren-
dido que esto es imposible para alguien que va en silla de ruedas, por ejemplo. En
el futuro, han de ser los automéviles los que cambien de cota, entre otras razones
porque les hace reducir su velocidad e incrementa la sequridad de los peatones.

En este sentido, los estudios de evaluacién de la movilidad generada han de facili-
tar la elaboracién de los planes urbanisticos. En la gran mayoria de los casos basta
con aplicar algunas ratios para calcular el volumen de desplazamientos y disefiar
adecuadamente las cinco redes de movilidad de manera que todas tengan conti-
nuidad y respeten ciertos pardmetros minimos referidos a anchuras y calles.

En ciertos casos, que hemos denominado implantaciones singulares, se requiere un
estudio mds complejo. En términos generales, la implantacién singular es todo
aquello que, reiteradamente, supera los 5.000 desplazamientos diarios. En estos
casos, el estudio de evaluacién de la movilidad generada ha de ser mas complejo.
Se tiene que hacer una prognosis de la movilidad generada, se ha de prever un
reparto modal, se han de asignar los viajes a las redes, se han de proyectar las
medidas correctoras, y corresponde al promotor de la implantacién asumir la finan-
ciacion de estas medidas (incluida la financiacion del déficit de funcionamiento del
transporte publico). De esta manera, los impactos sobre la movilidad se incorporan
al coste de inversién de la implantacién singular cuando el promotor todavia esta
presente en el proyecto con capacidad para hacer frente a estas inversiones.
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La aplicacion de los nuevos principios de la movilidad sostenible a la
planificacién y gestion del espacio urbano esta transformando la cultu-
ra de la movilidad en las ciudades.

No se trata de “"demonizar” al automévil, que es una magnifica herramienta de
movilidad que nos proporciona respuesta a muchas necesidades de desplazamien-
to y sin el cual no habria manera de disefiar un modelo de movilidad que nos per-
mitiese mantener nuestra calidad de vida.

En definitiva, se trata de poner a “los otros” a su mismo nivel en lo relativo a exi-
gencias de planificacién, a la tecnologia aplicada y a la gestiéon. Nos pareceria
asombroso, y es imposible, que un plan urbanistico desarrollase una zona sin dise-
fiar su conexién a la red viaria. En cambio, son frecuentes los planes de urbaniza-
ciones a las que no se puede acceder andando desde el niicleo principal de pobla-
cién, si no es por una carretera sin iluminacién y sin proteccién de los peatones
ante el tréfico automaévil, es decir, sin sequridad para los peatones.

Esta es la situacion que debe cambiar el nuevo enfoque de las politicas de movili-
dady de la gestién del espacio urbano, con especial consideracion a los medios de
movilidad més sostenibles, es decir, a los que no emiten CO: ni gases contaminan-
tes a la atmdsfera, a los que ocupan poco espacio urbano, y a los que son compati-
bles con otras actividades urbanas.
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La red de transporte
colectivo en Cataluna

Ricard Riol Jurado
Presidente de la Asociacién para la Promocién del Transporte Piablico (PTP)

Cuestiones clave

® /Qué rasgos caracterizan al modelo de transporte piblico catalan?

e ;Como es la red de transporte publico de Barcelona en comparacién con
otras dreas metropolitanas?

® ;Qué papel ha de tener la futura red de ferrocarril ligero?

e /Qué modelo de inversion de transporte publico se esta aplicando en
Catalufia desde las administraciones?

Catalufia es un pais con mucho trabajo pendiente para igualar el derecho
a la movilidad sostenible de sus ciudadanos. Las politicas de gestion via-
ria han de dar prioridad a los transportes publicos, peatones y bicicletas.

Probablemente, nuestros vecinos europeos conozcan la movilidad catalana a par-
tir de sus recuerdos, o quizas estridencias, en materia de infraestructuras. Catalufia
se halla inmersa en la construccion de la linea subterrdnea de metro méas larga de
Europa y formara parte de la red de alta velocidad mas extensa del mundo. El arti-
culo siguiente trata de caracterizar la red de transporte colectivo en Catalufia con
un énfasis especial en la Region Metropolitana de Barcelona, que sobre un 10 %
del territorio catalan concentra el 68 % de la poblacién del pais y el 70 % de su
Producto Interior Bruto. Pero, lejos de las macrocifras, todavia queda mucho traba-
jo pendiente para igualar el derecho a la movilidad sostenible de sus ciudadanos.
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La red de transporte publico colectivo de la Region Metropolitana de Barcelona,
en adelante RMB, presta servicio a la octava potencia demografica europea,
segunda de Espafia y primera de Catalufia. A escala interurbana, gozamos de
una red ferroviaria que se culminé entre finales del siglo XXy principios del XX
(Renfe y FGC), y también de una oferta de autobuses que, sobre todo, aprovecha
infraestructuras pensadas para el vehiculo privado y que han sido desdobladas
durante la segunda mitad del siglo XX. El transporte urbano consiste en autobu-
ses puntualmente protegidos con carril bus y una considerable red de metro y
tranvia en el area metropolitana (continuo urbano de Barcelona).

El debate de movilidad en Catalufia, més alla de sus aciertos y frustraciones, se
suele centrar en debates sobre infraestructuras que apasionan, de manera muy
especial, a la sociedad catalana. En muchos de estos debates suelen aparecer dos
comparaciones: una de caracter internacional con las regiones metropolitanas
europeas, y otra, quizds mas casera y doméstica, que insiste en copiar el modelo
madrilefio. En todas ellas, el componente infraestructural adquiere mds relevancia
que aspectos como la movilidad no motorizada, el grado de contencién o la eficien-
cia en la gestion de las infraestructuras de transporte pablico y privado.

Un sencillo analisis comparativo de la oferta de los transportes pablicos entre
Madrid y Barcelona desmonta la teoria sobre la “falta de metro” como la princi-
pal teoria del “fracaso” de la movilidad en Barcelona. Tanto el metro y tranvia de
Barcelona (139,6 km) como el de Madrid (322,3 km) tienen un indice de cober-
tura demografica similar: 0,05 y 0,06 metros/habitante, respectivamente. Pocos
ciudadanos conocen que el principal diferencial entre Madrid y Barcelona son los
autobuses interurbanos y, en segundo lugar, las cercanias ferroviarias.

Las macrocifras de las grandes capitales y segundas ciudades europeas tampoco
dejan lugar a dudas. El desarrollo de la movilidad sostenible esta mas vinculado
a las politicas de gestion viaria y prioridad de los transportes plblicos, peatones
y bicicletas, que a la presencia aislada de grandes infraestructuras para el trans-
porte publico. Sorprende descubrir que las dreas metropolitanas con menor
dependencia y uso del automévil sean ciudades con pocos kildmetros de metro,
como Cracovia (0 km), Budapest (33 km), Varsovia (18 km) o Praga (55 km).

>pag. 19
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Figura 1 (14)
Anadlisis relativo de la demanda de los transportes piiblicos en la regién
y area metropolitana de Barcelona y de Madrid

Habitantes Demanda Demanda relativa Diferencias
Censo del drea/ millones de pasajeros Validaciones por Validaciones por
regién metropolitana al afio habitante habitante
BCN MAD Area urbana BCN MAD BCN MAD BCN respecto MAD
2.780.342 5.181.659 Metro y Tram 4135 660,3 149 127 16,71 %
36 municipios 27 municipios Bus urbano 2738 482,5 98 93 5,76 %
BCN MAD |Region metropolitana| BCN  MAD BCN MAD BCN respecto MAD
5.029.815 6.008.183 Cercanias 156,9 204,3 31 34 -8,26 %
164 municipios 179 municipios Bus interurbano 66,5 275,9 13 46 -71.21 %

Fuente: PTP a partir de UITP, EMTA, ATM Transmet cifras, Consorcio de Transportes de Madrid, Eurostat,
Foro Movilidad, Transyt (UPM).

Figura 2 (14)
Distribucién modal de las dreas metropolitanas capitales
y segundas ciudades de Europa, segtin el niimero de etapas de un desplazamiento

Transporte no motorizado Transporte colectivo Transporte individual
Cracovia
Budapest 31,10 % 46,64 % 22,26 %
Varsovia 32,90 % 40,70 % 26,40 %
Praga 24,94 % 45,79 % 29,27 %
Amsterdam  IEIZED 17,23 % 31,33 %
Mosct  [IEFEEA 47,37 % 32,95 %
Barcelona [BEERIED 26,20 % 31,50 %
Madrid 31,10 % 31,60 % 34,10 %
Berna 38,48 % 20,76 % 40,75 %
Viena 28,32 % 30,21 % 41,47 %
Paris 39,07 % 16,78 % 44,15 %
Berlin  [NEENEED 23,58 % 44,34 %
Bruselas [NERAEEZ 18,20 % 43,92 %
Zurich [NEZRZED 19,74 % 46,02 %
Graz 35,35 % 18,18 % 46,46 %
Lisboa 24,00 % 29,00 % 47,00 %
Londres 35,25 % 15,77 % 48,98 %
Helsinki
Lyén
Rhur
Milan
Estocolmo
Copenhague
Oslo
Roma
Manchester 26,54 % 13,51 % 59,95 %

Atenas 11,83 % 22,26 % 65,91 %

Fuente: PTP a partir de UITP, EMTA, ATM Transmet xifres, Consorcio de Transportes de Madrid, Eurostat,
Foro Movilidad, Transyt (UPM).
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Las ciudades con menor dependencia del automévil se basan en potentes redes de
transporte publico de superficie, con un considerable porcentaje de recorridos
sobre plataforma reservada y prioridad en los semaforos. Ademas, se da la coinci-
dencia de que en todas estas ciudades, el metro, cuando lo hay, es un sistema com-
plementario que circula un 50 % mas rapido que los de Madrid o Barcelona, ya que
alcanza los 40 km/h de velocidad media. El autobds, sequido del tranvia, es el
medio de transporte publico preferente en las etapas de los viajes de las ciudades
con mayor uso del transporte pablico. El éxito de los transportes pablicos de super-
ficie en las cinco dreas urbanas con menos trafico es la consecuencia clara de la
proteccién que éstos reciben por parte de las autoridades sobre la via publica.

Parece evidente que el modelo de transporte publico que tiene més éxito es el que se
basa en una red de ferrocarril que sea rapida y potente, alimentada por una extensa
malla de transportes urbanos de superficie (bus y tranvia) conectados con las estacio-
nes. Un segundo modelo, protagonizado por Madrid y Barcelona, basaria su movilidad
cotidiana en metros comarcales y urbanos, no tan rapidos pero muy extensos y caros.

El ferrocarril ligero: un elemento clave en Europa

Los sistemas de tranvia, o tren ligero, se han recuperado con mucha fuerza en
todo el continente europeo después de tres décadas de decadencia por la
invasion automovilistica. La recuperacién del tranvia se explica gracias a la
elevada capacidad en superficie y a la insuperable eficiencia energética,
aportadas conjuntamente por el sistema ferroviario. Un informe reciente de
la PTP destaca la importancia del tranvia en las ciudades medianas europe-
as. Mientras que el 57 % de las ciudades de entre 150.000 y 350.000 habi-
tantes disponen de ferrocarriles urbanos, 4 de cada 5 disponen de sistemas
tranviarios en superficie. Este sistema de transporte publico tiene un amplio
potencial en diferentes dreas metropolitanas de Catalufia.

Cada vez se invierte mas en transportes piblicos caros dentro de
Barcelona, y mas en infraestructuras viarias fuera del area metropolita-
na, donde el escaso transporte publico circula desprotegido.

Catalufia tiene una movilidad muy diferenciada segtn el territorio. El uso del transpor-
te publico decrece a medida que nos alejamos de Barcelona, con pequefios remontes
en los alrededores de las capitales de vegueria. El nivel de obra piblica licitada en
Catalufia confirma una dualidad antagénica: cada vez se invierte mas en transportes
plblicos de coste elevado dentro de Barcelona y mas en infraestructuras viarias fuera
del drea metropolitana, donde el poco transporte publico circula desprotegido.

>pag. 35
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Todas las encuestas confirman que la movilidad catalana se mueve a tres velocida-
des, segln si los ciudadanos se encuentran en el Barcelonés, en la Region
Metropolitana de Barcelona o en el resto del pafs. También en la propia RMB hay
siete comarcas con una movilidad muy diferenciada. La comarca del Barcelones
destaca por el elevado uso del transporte publico.

Figura 3 (14)
Reparto de la movilidad segtin el medio utilizado en dia laborable (1996-2006)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30% —
20% —
10% —

B Transporte no motorizado
B Transporte privado

Transporte pblico

Fuente: PTP a partir de datos

0% de la EMQ 1996, 2001 y 2006.
1996 2001 2006 1996 2001 2006 2006

Barcelonés Region Metropolitana deBarcelona Catalufia

Metro y tranvia

Renfe Cercanias y FGC

Autobis

Renfe Media distancia (regionales)

El motivo de estas diferencias no es otro que la oferta generada y las facilidades que
se dan a la circulacién del vehiculo privado fuera de Barcelona. Mientras el drea
metropolitana ha conservado la tradicional apuesta por el transporte publico, el
resto de Catalufia se ha ido especializando en un modelo urbano pensado exclusiva-
mente para el vehiculo privado, con la (inica excepcién de algunas ciudades compac-
tas que han querido preservar su caracter mediterraneo con mezcla de usos urbanos.

La trayectoria de las licitaciones de obra piblica confirma una escasa inversion
hacia la movilidad cotidiana en transporte publico fuera de Barcelona. La mayoria
de las inversiones se concentra en la linea 9 del metro del drea metropolitana y en
carreteras como el Quart Cinturé o la Anella de les Gavarres. Esta dualidad de prio-
ridades, tan antagonicas como costosas, dificultan el crecimiento del transporte
plblico fuera de Barcelona ciudad, especialmente en el drea del Vallés (también
dentro de la RMB), en el Camp de Tarragona, Lleida o Girona, sin olvidar las relacio-
nes no radiales entre los grandes municipios de la RMB. Es casi imposible que cam-
bie la actual tendencia a incrementar el uso del vehiculo privado fuera de Barcelona
si las nuevas infraestructuras se limitan a incrementar el transporte privado o sélo
atienden al transporte publico mas esporadico.
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Figura 4 (14)
Viajes efectuados en transporte publico por cada habitante
en las 41 comarcas de Catalufia
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Fuente: Atlas del Transport de Cataluya 2005 (PTP).

Las inversiones del Ministerio de Fomento se han centrado excesivamente en cons-

truir la red de alta velocidad mas larga del mundo, con un plan de obras que ha  >pag. 138,159

estropeado dramaticamente la ya debilitada red de Cercanias de Barcelona, que
transporta el 90 % de usuarios de Renfe en Catalufia. El tren de la mayoria se ha
tenido que conformar con un 3 % de inversion ferroviaria del Ministerio de
Fomento, frente al 97 % consumido por el AVE en Catalufia. Por otra parte, las nue-
vas actuaciones previstas en el Plan de Infraestructuras del Transporte de
Catalufia, sélo dedican un 29 % de las inversiones al transporte publico cotidiano,
frente a un 69 % dedicado a nuevas ampliaciones del AVE y a la red viaria.

Dentro de la RMB, el Plan director de infraestructuras de la ATM, aprobado en el
2002, centraba su inversion en agrandar el metro urbano, a pesar de que el proble-
ma de movilidad fundamental de este dmbito es el acceso desde el entorno hacia
la capital y la conectividad no radial con el transporte pablico de los pueblos y ciu-
dades medianas de Catalufia. Las cercanias ferroviarias todavia esperan un plan de
futuro que resuelva sus problemas estructurales.

125



MOBILITATS 2008

Figura 5 (14) Figura 6 (14)

Nuevas actuaciones propuestas Inversiones ferroviarias del Plan Estratégico de
en el Plan de Infraestructuras Transporte (PEIT) de Infraestructuras del

del Transporte de Catalufia Ministerio de Fomento

TGV

) Material mévil
Tarragona-Valéncia 3.750
49

Pasos a nivel
3.580 9
3% 9%

Red viaria
% .
) TGV Mejora de la red
Eje Transversal convencional
22 % g
17 %
Nuevo FC
convencional
9%
Altas
i prestacions
83.450
ional Tren-Tram
convenc]linl)a/o Logistica Bus-Vao 2 % 7%
2% 4%
Fuente: PTP a partir del PEIT. Fuente: PTP a partir del PEIT.
Figura 7 (14) Figura 8 (14)
Proporcién de usuarios de transporte publico Inversiones previstas en la RMB

entre usuarios de transporte privado en la RMB por el PDI 2001-2010

Renfe
Ampliacion y mejoras
0
X 16% Metro L9y L10
FGC. Mejoras 339%
3%
FGC. Terrassa
y Sabadell
4%
Intercanviadores
4%

Tranvia
5%

Renfe. Castelldefels

e 2w i 2w = Cornella
2 25 S gs = 10 % o
) =3 3 =3 a : Metro ampliaciones
‘ﬁ = S - *g Metro mejoras 17 %
3 & 3 = & 8%
La diagnosis no puede ser mas clara: Las inversiones, previstas muy a la baja el 2002,
falta transporte publico fuera de Barcelona. tienen poco que ver con los problemas diagnosticados.
Fuente: ATM. Fuente: ATM.

>pag. 144 Apesarde ello, se debe apuntar el interés del Gobierno catalan por la linea orbital
ferroviaria, que si bien no resuelve los problemas actuales de congestién, supera la
estructura radial de la red al unir Mataré y Vilanova por Granollers, Terrassa y
Vilafranca, aprovechando parcialmente la red de Renfe. Otra apuesta prevista,
pero todavia pendiente de materializacién, es la mejora del servicio ferroviario y
viario en toda Catalufia a partir del Plan de transporte de viajeros de Catalufia, que
prevé mas servicio de autobis y nuevos nicleos de cercanias en el Camp de
Tarragona, Ponent y Comarques Gironines.
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El modelo ferroviario catalan es totalmente contradictorio con el mode-
lo europeo, mas gradual y eficiente, un modelo que capta mas usuarios
para el transporte piblico.

Los éxitos ferroviarios de las regiones metropolitanas europeas se basan en redes
ferroviarias potentes que dan servicio a los dmbitos situados entre 15y 50 km de
la ciudad central. Con diferentes nombres, las compafiias prestan una combinacién
de servicio suburbano y de semidirectos: RER y Transilien en Paris; S-Bahn y
RegioBahn en Berlin y Zurich, Cercanias y Civis en Madrid... Barcelona también
goza, desde 1992, de un potente servicio de Catalufia Exprés, regionalesy de cer-
canias que han conseguido duplicar su demanda inicial. En los Gltimos afios, esta
red ha sufrido una gran crisis a consecuencia de la falta de inversiones en mante-
nimiento y de una increible reduccién de capacidad como consecuencia de la pér-
dida de vias para ceder espacio al AVE Madrid-Francia.

Como consecuencia de esta crisis, Barcelona es la (inica gran capital europea que
ha sufrido una severa reduccién de la capacidad ferroviaria en pleno siglo XXI: una via
por sentido en la entrada de su terminal ferroviaria mas importante: la Estacién de
Sants. Las grandes necesidades de las cercanias metropolitanas no se satisfaran con la
culminacién de las obras del AVE, la sustitucién de los elementos mas envejecidos o la
apertura de nuevas estaciones, sino con una mejora sustancial de la capacidad y velo-
cidad comercial global del sistema. Para comprobar la asfixia ferroviaria que sufre
Catalufia, propongo a los lectores mas familiarizados con el Google Earth que supervi-
sen las entradas de Paris-Austerlitz, Madrid-Atocha o Berlin-Hauptbahnhof, y las com-
paren con los accesos ferroviarios minimalistas de Barcelona.

Los problemas no finalizardn con el AVE acabado. Como consecuencia de la asfixia
ferroviaria que sufre Catalufia, los servicios semidirectos de cercanias y Catalufia
Exprés son cada vez més escasos y menos puntuales. Ademds de esto, los servicios
suburbanos cada vez afiaden mds estaciones y, en consecuencia, funcionan mas
lentamente. Hay que hacer constar que el incremento de frecuencias de los Gltimos
afios ha conseguido reducir el tiempo de espera en las estaciones, pero este factor
es mas decisivo en trayectos cortos que entre las capitales comarcales o ciudades
medianas respecto de Barcelona. Si atendemos a la encuesta de movilidad cotidia-
na de la ATM, los usuarios del vehiculo privado no optan por el ptblico, basicamen-
te por dos razones: el tiempo de viaje y la inexistencia de transporte publico.

Es precisamente el tiempo de viaje, uno de los principales diferenciales entre el
ferrocarril cotidiano (Cercaniasy Regionales) de Catalufia y los servicios homélogos
de las regiones metropolitanas europeas mas importantes. El dual modelo ferroviario
catalan, con velocidades comerciales de 200 km/h para el AVE y de 50 km/h para
los trenes de cercanias, es totalmente contradictorio con el modelo europeo, mas
escalonado y eficiente, un modelo que capta mas usuarios para el transporte publico.

>péag. 41, 145
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Figura 9 (14)

Motivos para el uso del transporte piiblico y privado en Cataluiia

Usuarios del transporte priblico

Motivos

Dificultad para encontrar
aparcamiento o la congestion

La distancia de acceso
a las paradas/estaciones

El menor tiempo
de desplazamiento

El menor impacto ambiental
La frecuencia de paso

La fiabilidad y puntualidad
del servicio

El menor coste

La seguridad o bajo riesgo
de sufrir un accidente

El confort o bienestar

Fuente: diversas
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Usuarios del transporte privado

Motivos

El ahorro en el tiempo de desplazamiento
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desplazarse en transporte ptiblico

Tener que desplazarse a diferentes
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La poca tradicion de gestionar el viario favorablemente al transporte
publico pone en peligro la eficiencia de muchas redes de transporte
publico, incapaces de generar una oferta atractiva para el usuario del
vehiculo privado.

La pasién por las infraestructuras que se vive en Catalufia dificilmente resolvera las
principales carencias de transporte publico si no se acompafia de una racionalidad
en las inversiones y de una apuesta radical para gestionar el transporte publico de
superficie y de los trenes de proximidad.

Siguiendo los modelos europeos que mejor funcionan, no tiene ningtn fundamen-
to supeditar el progreso del transporte publico exclusivamente a la excavacién de
tlneles. Los tlineles no tendrian que ser el objeto de deseo sino la Gltima solucién
a los problemas de movilidad, ya que son la infraestructura mas cara de las posi-
bles y en muchos casos, no tan sélo no aportan mejoras funcionales al servicio
ferroviario sino que lo hipotecan. Hay que cambiar el discurso de las infraestructu-
ras por el de la movilidad.

En el otro extremo tenemos el autobds, el medio de transporte con mas potencial
y menos desarrollado en Catalufia. Por otra parte, el tranvia permite acercarse al
30-50 % de la capacidad del metro, pero con sélo un 10-30 % de su coste construc-
tivo. El coste de las infraestructuras subterraneas es desproporcionado en relacién
a la capacidad de transporte que ofrecen.

Figura 10 (14)
El coste de las infraestructuras
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Tanel ferroviario Tren Tranvia Carril Bus
Miles €/km 75.000 6.000 10.000 3.500
Capacidad 20.000 20.000 8.000 3.000

Fuente: PTP
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Figura 11 (14)
Coste medio de explotacion de los transportes piiblicos en la region metropolitana

Medio Coste de explo- Ocupacion media RMB
de transporte tacion por km (€) (viajero-km/vehiculo-km)
Cercanias Renfe 8 171
Media distancia Renfe (regionales) 5 ~
Tren FGC 15 121
Bus TMB 6,5 15
Otros buses urbanos 4,5 12
Metro TMB 19 133
Tranvia 9 42
Fuente: PTP

La poca tradicién de gestionar el viario favorablemente al transporte ptblico pone
en peligro la eficiencia de muchas redes de transporte piblico, que se ven incapa-
ces de generar una oferta atractiva al usuario del vehiculo privado y de mejorar su
eficiencia.

En el caso de la ciudad de Barcelona, a pesar del gran esfuerzo econémico de la
Administracién para incrementar la flota de autobuses, la oferta expresada en
vehiculos-kilémetro no ha podido crecer significativamente y la velocidad comer-
cial no hace mas que disminuir. Casi todos los autobuses nuevos que se han pues-
to en servicio se han visto incapaces de reducir el tiempo de espera en las paradas
porque la congestion ha provocado un tiempo de vuelta mas alto en casi todas las
lineas. Los datos relativos a la red de Transports de Barcelona son muy preocupan-
tes: una velocidad media de 11,68 km/h, en caida sostenida y constante, y un cre-
cimiento neto de oferta (en km de servicio) de sélo el 1,5 % en cuatro afios.
Desafortunadamente, la falta de proteccién fisica del autobds lo convierte en un
servicio cada vez mas caro de operar y menos atractivo para el usuario.

Es posible generar una oferta atractiva y econémicamente eficiente en los trans-
portes publicos de superficie con medidas de gestién viaria que favorezcan su cir-
culacién, como es la dedicacién de carriles exclusivos (carriles bus) y restringidos a
vecinos y carga y descarga, prioridad en los seméaforos, coordinacién horaria, etc.
Uno de los ejemplos mas significativos lo hallamos en Friburgo (Alemania), donde
la Administracién fue capaz de duplicar ampliamente los viajeros de los tranvias y
autobuses municipales reduciendo a la mitad el déficit generado por cada usuario:
de 44 a 22 céntimos.
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La hoja de ruta para el éxito del transporte piiblico en Catalufa

e Potenciar el transporte piblico en toda Catalufia, mas alld del Area
Metropolitana de Barcelona, para atender las zonas con menos uso del
transporte piblico.

e Reconocer las adreas metropolitanas de Catalufia (Valles, Camp de
Tarragona, Girona y Lleida) con redes de transporte piblico adecuadas que
también aprovechen la infrautilizada red ferroviaria.

e Mejorar la competitividad del transporte plblico con medidas factibles y
realistas a corto plazo, a partir de la gestion favorable del viario: més carri-
les bus y prioridad semafoérica. Son las medidas mas eficientes para promo-
ver el uso del transporte publico.

e Prestar mas atencion al transporte urbano municipal, donde se produce la
primera parte de las etapas de todo el transporte publico y la inmensa
mayoria de los desplazamientos totales en los municipios con mds autocon-
tencion.

e Planificar la intermodalidad inteligente: el ferrocarril ha de conectar zonas
densamente pobladas de forma mas rdpida, y el autobis ha de vertebrar
todo el territorio. Sobrecargar las cercanias de estaciones resta atractivo a
la mayoria de usuarios potenciales que se encuentran en las autopistas y es,
al mismo tiempo, un claro sintoma de la falta de un sistema eficiente de
autobuses. Este es nuestro principal diferencial con Europa.

e Cubrir el territorio con una red de autobuses que complemente el servicio
ferroviario de manera cadenciada, con estructura de malla y coordinacién
horaria. Este es nuestro principal diferencial con Madrid.

e Convertir el carril bus-VAO y la gestion de los peajes en clave sostenible en
la pieza fundamental de gestion de las autopistas.

e [nvertir de manera eficaz sobre la red ferroviaria catalana: hay que resolver
los puntos negros de los tineles urbanos de Barcelona, superar la actual
estructura radial y disefiar infraestructuras —cuadruplicaciones— que permi-
tan la recuperacién de los semidirectos, siguiendo el modelo europeo.

e Aprovechar los beneficios ambientales y econémicos de los sistemas ferro-
viarios ligeros.

131



132
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Las tendencias en el transporte
de mercancias

Pedro Pérez
Autoridad Portuaria de Barcelona

Cuestiones clave

e ;Como evoluciona el transporte mundial de mercancias?

e /Qué medios de transporte han de centralizar la futura movilidad de mer-
cancias?

¢ /Qué papel ha de tener la logistica en la mejora de la eficiencia y la eficacia
del transporte de mercancias?

e ;Cudles son los factores que dificultan actualmente la implantacién de un
modelo de movilidad de mercancias mas sostenible?

e ;Como se estd planteando la movilidad de mercancias en Catalufia?

La futura politica de movilidad de mercancias ha de dar preferencia a
los medios de transporte alternativo a la carretera, como el ferrocarril y
el maritimo.

El incremento del transporte de las mercancias es un dato contrastado mundial-
mente y también por paises; como el comercio internacional, tiende a crecer a una
tasa superior a la del crecimiento econémico (el Producto Interior Bruto). En el caso
concreto de la Unién Europea, se prevé que la ampliacién hacia el este tenga un
impacto significativo sobre esta demanda de movilidad. Por lo tanto, se debe hacer
un esfuerzo suplementario para conseguir la desconexién progresiva entre creci-
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miento econémico (y globalizacién econémica) y movilidad de mercancias. En caso
contrario, aumentaran mucho los problemas de congestién, contaminacién y acci-
dentes. En el caso cataldn (y espafiol) nos encontramos actualmente con tasas de
crecimiento que son superiores a la media de la Uni6én Europea, tanto en términos
de PIB como de trafico de mercancias.

En este contexto, el Consejo Europeo del 2001 afirmé que la mejor receta para con-
seguir desvincular transporte y crecimiento también pasa por una politica de movi-
lidad de mercancias que dé preferencia a los medios alternativos a la carretera,
como el ferrocarril y el maritimo, ademas de reducir los niveles de trafico, conges-
tién, ruido y contaminacién producidos sobre todo por el transporte viario de las
mercancias (figuras 1y 2).

La disociacién entre crecimiento del transporte y crecimiento econémico es posi-
ble, como se ha demostrado en otros paises europeos con mas nivel de renta que
Espafa. Francia, Italia, el Reino Unido o Alemania, por ejemplo, ya utilizan menos
toneladas-km por habitante para mover sus mercancias: un indicador de que la
mejora es posible (figura 3).

Figura 1 (15)
Evolucién de las exportaciones mundiales de mercancias
y del producto interior bruto 1950-2006 (en porcentaje anual)
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Figura 2 (15)
Evolucion de la demanda de transporte en Espafia
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Fuente: PEIT, Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Ministerio de Fomento, 2005

Figura 3 (15)
Transporte de mercancias (toneladas-km) en funcién de la renta per cdpita
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Una planificacién logistica de mercancias avanzada ha de tener en
cuenta las tendencias y todas las variables internas y externas a fin de
mejorar el transporte y reducir su impacto social.

Segln indica el Libro Blanco del transporte de la Union Europea "En el caso de las
mercancias, el crecimiento se debe en gran parte a los cambios registrados en la eco-
nomia europea y en su sistema de produccion. En los veinte afios Gltimos hemos
pasado de una economia de almacenamiento a una economia de produccién ajusta-
da (flujos). Este fenémeno se ha ampliado con los movimientos de deslocalizacion de
algunas industrias... incluso en el caso de que los centros de produccién estén... a
miles de kilémetros.

Mientras la logistica busca la eficiencia y la eficacia de la circulacién fisica de las
mercancias, la situacién actual estd orientada por un conjunto de tendencias (figu-
ra 4) que condicionan en gran medida las soluciones de transporte. Por ejemplo, la
cadencia de suministro o de distribucién, el volumen de las entregas o la distribu-
cion de almacenes y plataformas logisticas o los puertos utilizados en las importa-
ciones y exportaciones.

Hay variables logisticas que estan determinadas por el mercado y son dificiles de
cambiar. A pesar de ello, hay factores que influyen sobre las decisiones de caracter
logistico; como los ambientales, energéticos, de localizacién empresarial y otros
que, en consecuencia, tendran cada vez mds repercusion sobre la racionalizacién
del transporte de mercancias.

Una planificacién logistica avanzada ha de tener en cuenta las tendencias y todas las
variables internas (costes de transporte, almacenamiento y operaciones) y externas
(congestion, accidentes, polucién) para ayudar a mejorar el transporte de mercan-
cias y reducir su impacto social. En el futuro, no se ha de descartar incluso que la
presién social pueda forzar a las empresas industriales y comerciales a modernizar
su logistica —y a cambiar pautas que en la actualidad parecen intocables— para
mantener y mejorar su imagen de marca. Todo ello sin olvidar que ya hay empre-
sas que, bajo el paraguas de la responsabilidad social corporativa, estan incluyen-
do estas nuevas restricciones en su funcionamiento.

En definitiva, la conclusién es que sin un conocimiento en profundidad del sistema
logistico de un pafs —sistema que esta en la base de los movimientos de las unida-
des de transporte (camiones, trenes, barcos)- es dificil conseguir una buena ges-
tién de la movilidad de las mercancias. En Francia, por ejemplo, el tema se ha con-
siderado tan importante que se ha abierto una linea de investigacién permanente
para conocer en amplitud y profundidad la légica de la circulacién fisica de las mer-
cancias. Todo un ejemplo a seguir.
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Figura 4 (15)

Tendencias logisticas
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Tendencia

Concentracion espacial de la produccién
Concentracién espacial del almacenaje
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Desarrollo de un sistema de entrega y ruptura de carga

Desintegracion de la produccion vertical

Racionalizacién de la base de suministro

Demora/retraso de la entrega al cliente

Crecimiento de las entregas directas

Ampliacion del drea de proveedores y de distribucién del producto
Concentracién del comercio internacional en puertos y aeropuertos hub

Aplicacién del principio de tiempo reducido en la venta

y la fabricacién

Incremento del nimero de dias y horas de entrega/recogida
Desarrollo de la logistica inversa

Cambios en la distribucién modal
Reduccién de costes del transporte internacional

Modularidad

Fuente: Proyecto SULOGTRA. Unién Europea, 2002

La mejora de la gestion del transporte es un aspecto logistico clave. El
objetivo es que con menos unidades de transporte (camiones, vagones,

barcos) se transporten mas mercancias reduciendo el niimero de viajes.

En este sentido, la Comisién Europea propone una mejora de la eficacia de los dife-
rentes medios de transporte (basicamente el maritimo, el ferrocarril y la carretera)
y el fomento de sus combinaciones (intermodalidad).

Uno de los fenémenos que pone de manifiesto la Comision Europea en el Libro
Blanco del Transporte es la congestién creciente en el centro del continente, un
hecho que requiere actuaciones para reequilibrar el sistema de transporte europeo
en favor de la periferia, especialmente la mediterranea.

136



LA DIMENSION URBANISTICA Y TERRITORIAL

Respecto a los medios de transporte, todas las previsiones indican que el transporte
maritimo sera el de méas crecimiento en los préximos veinte afios, tanto el ocednico
como el de corta distancia. Especialmente importante serd el incremento previsible del
trafico de contenedores, (figura 5) que se triplicard en este periodo. Ademds, teniendo
en cuenta que el trafico de mas crecimiento serd el de Extremo Oriente, los puertos
mediterrdneos tendran mas oportunidades de crecer. Este hecho, y el uso del contene-
dor, pueden ayudar al reequilibrio europeo potenciando al mismo tiempo el ferrocarril,
ya que el contenedor se adapta muy bien a este medio de transporte. El aspecto nega-
tivo es que la congestion en los puertos aumentard de manera importante, teniendo
en cuenta, ademds, que el llamado short sea shipping o autopistas del mar (el desvio
de camiones hacia el maritimo) que favorece la Unién Europea, generard un trafico
suplementario que dificultara la movilidad en los accesos portuarios.

En el transporte por carretera, las tendencias logisticas a concentrar almacenes
hacen que aumenten las distancias de transporte y el nimero de camiones de gran
tonelaje que utilizan las vias. Asimismo, la tendencia a aumentar las frecuencias de
las entregas a comercios, grandes superficies y plantas de montaje (reabasteci-
miento mas de una vez al dia de lineales y lineas de montaje), incrementan el
impacto del transporte por carretera sobre la movilidad.

El transporte ferroviario de mercancias, por otra parte, esta en una situacién de cri-
sis. Incluso se da la circunstancia que en algunos paises, como Espafia o Francia, los
trénsitos ferroviarios disminuyen a causa de los cambios en la estrategia de las
empresas operadoras (paso de servicios en red a concentrarse en corredores espe-
cificos para reducir pérdidas) y al retraso en la liberalizacién del mercado, lo que
impide la aparicién de operadores privados con nuevas estrategias comerciales.

Figura 5 (15)
Prevision del trafico mundial de contenedores (en millones de TEU)
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El escaso uso del ferrocarril, la congestion en las ciudades y grandes
centros de transporte, e incluso la reaccién social contra el transporte y
la logistica dificultan la implantacién de un modelo de movilidad mas
sostenible.

Desgraciadamente, como minimo hasta ahora, el transporte ferroviario no esté en
buenas condiciones para aprovechar esta oportunidad y desviar tréficos hacia un
medio con menos impactos socioambientales. Las razones son variadas y van desde
las deficiencias infraestructurales, a la falta de interoperabilidad de las redes y los
aspectos comerciales.

Todo esto conduce a una presién sobre el transporte por carretera que se traduce
en un incremento de los periodos punta de trafico rodado, como queda claro en el
diagrama siguiente (nivel de trafico en la autopista sin peaje de acceso a
Barcelona), que no es un ejemplo aislado. Esto plantea cada vez con mas fuerza la
necesidad de utilizar el periodo nocturno para el transporte de mercancias.

Respecto a la tipologia de movilidades de las mercancias, hay dos dambitos clara-
mente diferenciados: el de largo recorrido (normalmente, utilizando vehiculos
pesados) y el de la distribucién capilar, en particular, la distribucién urbana utili-
zando vehiculos pequefios (figura 7).

Figura 6 (15)
Intensidad horaria de circulacién de vehiculos pesados (Autopista AP-2)
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Figura 7 (15)
Grandes tipo de movilidad

Tipos de Tipos de Ambito Distancias Tipo de agentes
logistica vehiculo geografico de la cadena
Largo Logistica Grande Inter- Distancias largas Proveedores de MP
recorrido  industrial urbano en ambitos regionales  Fabricantes
e internacionales Distribuidores mayoristas
Capilar Logistica Medianos o Urbano Distancias cortas Distribuidores minoristas
de consumo pequefios en ambitos locales Puntos de venta

Fuente: ATM. Pla director de mobilitat de la RMB'y Cerda, 2007

En cualquiera de estos dos ambitos de la movilidad inciden la organizacién logisti-
cay ladel transporte, cada vez més orientada a la integracién en cadenas y al fené-
meno de la multiplicacién de las entregas de volimenes pequefios. Este hecho, cru-
cial, dificulta muy mucho la gestién de la movilidad de las mercancias. En el caso
catalan y espafiol no se dispone de estudios sobre este tema, pero en Francia se ha
podido comprobar (encuesta ECHO 2003-2004 del INRETS) que un 85 % de las
entregas tienen un peso unitario inferior a... { 1.000 kg!

Este hecho comporta que los sistemas de transporte tengan que hacer un esfuerzo
extraordinario para consolidar cargas, de forma que se pueda transportar en mejo-
res condiciones de precio y aprovechamiento de los vehiculos adecuados. Por
tanto, los grandes nodos (puertos, aeropuertos, terminales ferroviarios, centros de
mercancias, zonas de actividad logistica, etc. (figura 8) son esenciales para no
empeorar el problema de la movilidad de las mercancias y encontrar soluciones
racionales.

Ante esta situacion, no se debe olvidar la reaccion social en algunas zonas del terri-
torio contra las instalaciones del transporte y la logistica, con el lema “no quere-
mos camiones ni contenedores”. La paradoja es que, si no se contrarresta esta reac-
cién, se podria provocar justamente el efecto contrario a lo que pretenden sus
impulsores, esto es, un incremento de los efectos nocivos de la movilidad de las
mercancias debido a la distorsién del sistema de masificacién de cargas. Esto sin
tener en cuenta la aportacién econémica positiva de la logistica en el territorio
como industria moderna y substitutiva de los sectores industriales cldsicos que se
deslocalizan.
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Figura 8 (15)
El sistema de nodos logisticos en la Region Metropolitana de Barcelona
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Fuente: ATM. Pla director de mobilitat de la RMB y Cerda, 2007.

Una gestion integral de la movilidad de mercancias también exige mejo-
rar el trafico de vehiculos pesados, racionalizar la estructura del siste-
ma logistico y planificar el territorio teniendo en cuenta el transporte.

Se entiende por movilidad sostenible la que permite un transporte con los meno-
res costes sociales, ambientales y econémicos. Para hacerla posible, en el caso con-
creto de las mercancias, se necesita un uso mas racional de los medios de transpor-
te y una planificacién adecuada de las infraestructuras y del territorio.

A pesar de lo expuesto, la movilidad es un dominio complejo, especialmente en el
caso de las mercancias, en que las pautas de movilidad responden a cadenas com-
plejas y requisitos econémicos fuertes. Se trata de un problema que se agrava por
el gran desconocimiento que se da en este terreno, lo que no sucede con la movili-
dad de los viajeros. Hay que decir que, afortunadamente, la Generalidad prepara
un estudio sobre la movilidad de las mercancias en Catalufia.
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En cualquier caso y con independencia de las medidas concretas a adoptar, la racio-
nalizacién de la movilidad de las mercancias tiene que tratarse desde diferentes nive-
les: politico, estratégico, de planificacién y de actuacién. Y siempre, considerando
también la movilidad de los viajeros. Un ejemplo de este enfoque es el adoptado por
la Generalidad de Catalufa (figura 9), avanzada en este campo de actividad.

Figura 9 (15)

Enfoque de la movilidad de las mercancias de la Generalidad de Catalufia

Nivel Instrumentos
Politico e Ley de Movilidad de Catalufia
Estratégico e Plan de infraestructuras

del transporte de Catalufia (PITC)

e Directrices nacionales
de movilidad

Planificacion e Planes directores de movilidad
® Planes especificos y de movilidad
urbana
Actuaciones ¢ Programa de inversiones

® Planes de servicios

Fuente: elaboracién propia.

Contenidos

¢ Objetivo de una movilidad sostenible de perso-
nasy mercancias e instrumentos politica de
movilidad de viajeros y mercancias

e Grandes infraestructuras terrestres necesarias
(carreteras, ferrocarril, centros de transporte y
zonas logisticas)

e Prioridad transporte ferroviario

e Estrategia de movilidad en Catalufia

e Aplicacién en ambitos territoriales o en aspectos
especificos (otras infraestructuras o apoyos de la
movilidad)

e Prioridades y financiacién
e Participacion de los operadores de transporte y
Administracién publica.

Como parte de su enfoque global e integral de la movilidad, en el caso de las mer-
cancias, la Generalidad se propone empujar a la intermodalidad en el transporte
de mercancias impulsando el ferrocarril. Asi, segtin una directiva contenida en el
PITC, las mercancias transportadas por ferrocarril han de pasar del actual 4 % al
10 % el afio 2026. Esto comporta alcanzar una elevada cuota de participacién en
los traficos terrestres de larga distancia. También se pretende mejorar la red ferro-

viaria y la conexién con los puertos.
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Figura 10 (15)
El ferrocarril en el reparto modal de mercancias
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Fuente: PICT. Generalitat de Catalufia, 2006.

En el transporte por carretera, entre los objetivos basicos de la Generalidad est4 la
regulacién de la movilidad de los vehiculos de transporte de mercancias en las ciu-
dades para aumentar la fluidez del trafico y establecer una politica de rebajas en
los transportes nocturnos en las autopistas. Sin embargo, a largo plazo, la raciona-
lizacién del movimiento de mercancias no se podra alcanzar sin una ordenacién
territorial y una planificacién urbanistica apropiadas.

Por ejemplo, la concentracién de actividad logistica, industrial y de otro tipo en la
zona del Delta del Llobregat podria hacer imposible —teniendo en cuenta las res-
tricciones econémicas y de organizacién del transporte— el problema de la fluidez
del trafico en la zona. Por lo tanto, se deberia llevar acabo una planificacién a largo
plazo para deslocalizar actividades logisticas y de transporte que puedan situarse
en otros puntos del territorio. De esta manera, se podria evitar el colapso de otras
instalaciones que necesariamente se han de ubicar en la zona (como el puerto de
Barcelona). Por descontado, todavia seria mas complicado si se quisiesen ubicar ahi
otros usos incompatibles con la logistica como viviendas o cierto tipo de industrias.
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La coherencia e integracién entre objetivos politicos, estrategia, planificacién y
actuaciones que permitan alcanzar una gestion eficiente de la movilidad de las
mercancias puede ser reforzada con el despliegue de politicas complementarias de
amplio alcance, como esta intentando hacer la Unién Europea.

Se trata de aspectos diversos, por ejemplo, la creaciéon de una red de transporte
transeuropea de primer nivel, tanto de carretera como ferroviaria. O también otras
medidas de tipo mas suave, pero no menos importantes, como la eliminacién de
barreras a la intermodalidad (simplificacién y unificacién de procedimientos), la
utilizacién de las nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacién para ges-
tionar el transporte y el tréfico, y la formacién en logistica, transporte y movilidad
sostenible.
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Movilidad e infraestructuras
para el siglo XXI

Jordi Julia
Transfer Enginyeria

Cuestiones clave

¢ /Qué enfoque técnico se tiene que aplicar en la planificacion territorial de
las futuras infraestructuras para la movilidad y el transporte?

e /Qué infraestructuras viarias y ferroviarias se han previsto en Catalufia para
los préximos afios?

® ;Qué papel tendra el ferrocarril en el transporte de personas y mercancias?

¢ /En qué términos se tiene que repensar la red actual de ferrocarril?

¢ ;Cémo se ha de integrar en el nuevo modelo de planificacion la movilidad
de mercancias por carretera?

Las inversiones ferroviarias, o bien las soluciones viarias, por si mismas,
no solucionaran a largo plazo los problemas de movilidad. Por una ética
de la obra publica, se tienen que adoptar enfoques integrales y finalis-
tas en la planificacion de las infraestructuras de la movilidad.

La movilidad terrestre requiere de enfoques multimodales en cualquier caso. No
podemos pensar que o bien las inversiones ferroviarias o bien las soluciones viarias,
por si mismas, nos solucionardn a largo plazo los problemas de la movilidad. Por
ello la duplicacién del eje transversal viario (C-25) nos lleva a pensar en el eje
transversal ferroviario; por ello en estos momentos se estan estudiando al mismo
tiempo la “Ronda del Valles" y la orbital ferroviaria. Por esto entre Lleida y Cervera,
mientras la antigua N-1I se va convirtiendo en la avenida urbana principal de Bell-
lloc, Mollerussa, Bellpuig y Tarrega, hemos de pensar en la nueva avenida que se
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podria generar alrededor del actual, pero, obsoleto trazado ferroviario reconvertido
a tranvia. E incluso, en un &mbito tan “duro” como el corredor del Llobregat, hemos
de adoptar visiones ambiciosas y finalistas. Las propuestas que se platean a conti-
nuacién pueden parecer una visién “incrementalista” de la infraestructura, en el
sentido de que si hacemos una carretera también habra que hacer después un tren,
y viceversa, y que este proceso no se detiene nunca, pero nada mas lejos de la reali-
dad. Se trata, realmente, de visiones realistas y finalistas, ambiciosas pero equilibra-
das, que eviten tener que ir afiadiendo actuaciones de manera casi improvisada a
medida que se va congestionando inevitablemente lo que se acaba de construir.

Es decir, tendriamos que aspirar a proyectar las infraestructuras en el territorio como
Cerda proyecté el Eixample, 0 como se hicieron las rondas de Barcelona, pensando
que lo que hacemos quedara para siempre y, por tanto, requiere un nivel de refle-
xiény de ejecucién exquisita. Los que planificamos, proyectamos y construimos obra
plblica, que tanto impacto tiene sobre el territorio, tendriamos que aspirar a reali-
zar obras intemporales en funcién de una visién global y equilibrada de la movili-
dad, no a resolver problemas coyunturales de capacidad. Y entonces ésta deviene
una actitud no tan sélo profesional, sino ética.

Los problemas de congestion de las redes viarias de finales del siglo XX, afia-
didos a la preocupacién por los problemas ambientales, se han convertido
en unos formidables motores que impulsan nuevas inversiones ferroviarias.

Tenemos que planificar la red ferroviaria de los préximos treinta afios. En general en
toda Europa, pero quizds mas que en ninglin otro lugar en Espafia, las administraciones
estan dedicando grandes esfuerzos a la remodelacién y extension de las redes ferrovia-
rias. En Madrid primero, pero en Barcelona a continuacién, se estan produciendo espec-
taculares extensiones del metro subterraneo. En el campo de la alta velocidad, dentro
de pocos afios Espafia dispondra de la red mas extensa del mundo (superando a Japén,
Francia y Alemania), concebida basicamente como factor de cohesion territorial “espa-
fiola" y de consolidacién de la capitalidad de Madrid. Y los tranvias han vuelto a
Valencia, Barcelona, La Corufia, Bilbao, Madrid, Alicante, Sevilla... y pronto a Malaga,
Granada... En este contexto expansivo, al cual no negaremos que se pueden formular
criticas importantes —ya sea para cuestionar la eficiencia del ferrocarril frente a medios
alternativos mucho menos caros de construir y explotar, o ya sea para cuestionar la l6gi-
ca del disefio de las diversas redes—, se plantea una propuesta ambiciosa para “comple-
tar" la red ferroviaria de Catalufia en el horizonte de los préximos decenios.

Cuando el ferrocarril apareci6 a mediados del siglo XIX, dio lugar a una revolucién
de tal magnitud que su red se extendié rapidamente en pocos decenios por todo el
territorio. Pero hacia los afios veinte del siglo XX apareci6 una nueva tecnologia, el
binomio automévil-carretera, provocando un lento declive del ferrocarril que dio
lugar a la necesidad de nacionalizacién de las redes de largo recorrido y cercanias
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hacia los afios cuarenta, a la municipalizacién de las redes metropolitanas y al des-
mantelamiento de los tranvias hacia los afios cincuenta y a la pérdida de casi todo el
mercado del transporte de mercancias hacia los afios setenta. De todos modos, los pro-
blemas de congesti6n de las redes viarias hacia finales del siglo XX, juntamente con la
emergencia de la preocupacién por los problemas ambientales, se han transformado
en unos formidables motores que impulsan nuevas inversiones ferroviarias.

Si comparamos los mapas ferroviarios y viarios de Catalufia, veremos como la red de
autopistas y autovias resulta sorprendentemente parecida a la del ferrocarril. Esto es
l6gico, ya que la morfologia del territorio obliga mucho. De hecho, podriamos decir que
en los principales ejes, primero surgid el ferrocarril, y un siglo mas tarde la autopista. El
ejemplo més claro seria el itinerario Barcelona-Mataré, donde hubo tanto el primer
ferrocarril (1867) como la primera autopista (1971). En general, se trata de itinerarios
“a favor” de la orografia, ya que siguen la costa, las depresiones prelitorales (Penedes,
Vallés...), y centrales (llanuras de Lleida...) o los rios (corredor del Llobregat...). Pero en los
Gltimos afios se estan impulsando itinerarios “transversales” que estan haciendo evolu-
cionar una red que tenia un cierto caracter de radialidad hacia Barcelona. Se trata, pero,
de itinerarios mas dificiles de construir dado su caracter “contra la orografia”, como son
el eje transversal (C-25) o la futura “Ronda del Vallés” (IV cinturén). En estos itinerarios
probablemente se invertira el orden clasico, y primero tendremos las autopistas (A-2 +
desdoblamiento del eje transversal C-25, y “Ronda del Vallés"/B-40) y después el ferro-
carril ("eje transversal ferroviario” y “linea orbital ferroviaria”).

Lo que expondré a continuacién es el fruto de las propuestas del Plan de
Infraestructuras de Transporte de Catalufia, PITC 2006-2026, y de los trabajos sobre
el eje transversal ferroviario (ETF) y la linea orbital ferroviaria (LOF) realizados en
Ifercat (Infraestructuras Ferroviarias de Catalufia) en los tltimos tres afios. Se trata de
un proyecto ferroviario de unas dimensiones y costes nunca vistos en Catalufia, al cual
hay que afiadir las mejoras importantisimas que se tendran que hacer en las redes
actuales de cercanias y de FGC, pero que, por otra parte, esta en los érdenes de magni-
tud de algunos de los grandes proyectos ferroviarios que se estdan acometiendo en
estos momentos en Europa, como la propia red espafiola de alta velocidad (los tramos
del Pais Vasco y de Galicia tienen porcentajes de tlneles y viaductos parecidos a los
que tendria el ETF), los tiineles alpinos (el de San Gottardo tiene 57 km), o las exten-
siones de los metros de Madrid y Barcelona, con mas de 100 km de tineles urbanos
construidos en un decenio y un centenar mds en construccién actualmente. Es decir
que, manteniendo los actuales ritmos inversores durante los préximos veinte afios
(hipétesis ciertamente voluntarista pero no descabellada), se podria construir todo
esto. Aunque lo mas probable es que los ritmos no se puedan mantener. Pero pense-
mos que las rondas de Barcelona o el tinel de Vallvidrera fueron proyectados en los
afios sesenta e inaugurados treinta afios mas tarde, y que el plan de metros de
Barcelona del afio 1971 preveia una red de 121 km, que apenas alcanzaremos hacia
el afio 2012. Los esquemas infraestructurales, por tanto, deben plantearse a treinta
0 cuarenta afios vista.
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El ferrocarril de alta velocidad puede contribuir a estructurar la
Catalufa interior: Lleida-lgualada-Manresa-Vic-Girona

EI ETF (Eje Transversal Ferroviario) es una linea ferroviaria de ancho internacional
disefiada para el trafico mixto de mercancias y de viajeros, que transcurrird entre
Lleida y Girona pasando por Igualada, Manresa y Vic. Junto con la linea de alta
velocidad actualmente en construccién Lleida — Tarragona — Barcelona — Girona —
Francia y el corredor mediterraneo Valencia — Tarragona, completara la red ferro-
viaria catalana de alta velocidad a largo plazo. En este esquema resultan clave los
ramales Igualada — Martorell y Manresa — Martorell, que enlazan los dos corredo-
res. Entonces, toda la Catalufia interior, donde el ferrocarril actualmente estd en
franca obsolescencia, se vera dotada de una infraestructura ferroviaria de alta cali-
dad. Nos referimos a las llanuras interiores que actualmente ya disfrutan de una
dindmica importante de crecimiento: el eje Lleida-Mollerussa-Tarrega-Cervera,
Igualada/Conca d'Odena, Manresa/Bages y Vic/Osona (figura 1).

Figura 1 (16)
Red ferroviaria catalana de alta velocidad
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Para que los trenes de viajeros sean competitivos en itinerarios de medio y largo
recorrido donde el automévil ofrece servicios puerta a puerta circulando a 120 km/h
por la autopista, se necesitan velocidades de 180-250 km/h, y esto quiere decir
radios de entre 2.000 m y 4.700 m. Pero al mismo tiempo, también han de poder cir-
cular trenes de mercancias que descongestionen el corredor del litoral y abran las
puertas de la logistica intermodal a los grandes espacios del interior de Catalufia.
Esto quiere decir trenes de mercancias de hasta 1.500 m de longitud y 1.600 tonela-
das de peso total en traccién simple (una sola maquina) circulando a 100 km/h, y ello
implica una rampa maxima de 1,25 % o como mucho de 1,5 % limitada a 8 km de
longitud. Con estos condicionantes se ha proyectado una red de 313 km, de los cua-
les 118 km, el 38 %, son en tiinel y 21 km son en viaducto (figura 2).

Figura 2 (16)
Eje transversal ferroviario
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En cuanto a los viajeros, entre las estaciones extremas de Lleida-Pirineus, Girona y
Barcelona-Sants, habria nueve estaciones nuevas, una en cada capital de comarca mas
las de Martorell y el aeropuerto de Girona, de lo que resulta una distancia media de 25
km entre estaciones. Asi queda claro el caracter fuertemente estructurante del territo-
rio de esta nueva red, sobre la base del establecimiento de servicios regionales de alta
velocidad que alcancen velocidades comerciales entre 150y 220 km/h. Y, curiosamen-
te, dado que se trata de un recorrido mas corto, resulta incluso un trazado competitivo
para servicios entre Lleida y Barcelona, de la misma manera que la A-2 por Igualada se
convierte en competitiva frente a la AP-2 y la AP-7 por el Vendrell (figura 3).
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Figura 3 (16)
Comparacion carretera-ferrocarril entre Lleida y Barcelona
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En cuanto a las mercancias, se tendra que pensar en tres o cuatro grandes estaciones ~ >pag. 137, 141
intermodales (con un minimo de cincuenta hectareas cada una de ellas) en el tramo

Lleida-lgualada, donde se presentan las mejores oportunidades de disponibilidad de

grandes espacios. El nuevo ferrocarril pondré estas plataformas en conexién directa

con el puerto de Barcelona, e indirectamente con el de Tarragona.

Hay que reconvertir las lineas convencionales interiores en el concepto de tren-
tranvia para adaptarse a la transformacién urbana de las ciudades. Con esta nueva
red de altas prestaciones, (Qué papel han de tener las lineas convencionales
Lleida-Calaf-Manresa, o Igualada-Martorell y Manresa- Martorell? Estas lineas tie-
nen trazados del siglo XIX o inicios del XX que ofrecen pocas posibilidades de mejo-
ra (radios pequefios, fuertes pendientes, via lnica, pasos a nivel...); es mas, en el
caso de Igualada—Martorell un trazado ferroviario competitivo obligaria a abando-
nar el servicio a Vilanova del Cami, Capellades, Vallbona, Piera, Masquefa, Sant
Esteve Sesrovires... de la misma manera que la autovia A-2 no puede pasar ni por
el puerto de los Brucs ni puede seguir la carretera B-224 (figura 4).
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Figura 4 (16)
Comparacion carretera-ferrocarril entre Barcelona e Igualada
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Igualmente, la linea Lleida-Manresa corta los crecimientos, que ya se estan conso-
lidando, de Mollerussa, Tarrega, Cervera... donde aparecen pasos a nivel de impo-
sible resolucion si no es enterrando la linea del tren. ¢No es cierto que hace poco
mas de diez afios la N-ll pasaba por el centro de Martorell, de Igualada, de
Tarrega...? Ahora, la nueva N-Il es la autovia A-2, por fuera de las poblaciones, y los
coches circulan por ella a 120 km/h, y los camiones a 90 km/h. Asi, los antiguos
trazados se estan transformando en avenidas urbanas semaforizadas. Asi pues, el
equivalente ferroviario es el tranvia, un ferrocarril adaptado al medio urbano, que
"hace ciudad” Y el nuevo ETF, a 250 km/h para los viajeros y 100 km/h para las
mercancias es el equivalente de la autovia.

Por tanto, proponemos la reconversion de las lineas Lleida-Manresa y Martorell-
Igualada al concepto de tren-tranvia. En los tramos interurbanos, donde no hay
problemas de pasos a nivel, se mantendra la circulacién en régimen ferroviario,
mientras que las travesias urbanas se tratardn como un tranvia. Este concepto ha
sido desarrollado a Alemania en los Gltimos veinte afios, y se puede ver plenamen-
te desarrollado a Karlsruhe, Saarbrucken y Kassel, y hasta tenemos ejemplos en los
alrededores de Paris y en Alicante.

La linea Lleida—Balaguer—La Pobla se incorporaria a esta red de trenes-tranvia, asi
como la reconversion a viajeros de las lineas de mercancias de FGC de Manresa a Suria
y Sallent, completadas con nuevas extensiones tranviarias por el Bages (figura 5).
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Figura 5 (16)
Red de tren-tranvia
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La futura linea orbital ferroviaria transformard la red de los municipios de  —>pag. 54
Vilanova, Martorell y Mataré. La linea orbital ferroviaria (LOF) de la regién metro-

politana serd una linea de cercanias formada uniendo tramos actuales de la red de

ancho ibérico del Estado, gestionada por Adif/Renfe, mediante tramos de nueva
construccién, de manera que se acaba configurando una ronda ferroviaria de cer-

canias alrededor de Barcelona entre Vilanova—Vilafranca—Martorell-Terrassa—Sa-
badell-Mollet-Granollers—Mataré (figura 6). Los estudios de demanda iniciales de

la linea parecia que no justificaban su construccién, pero la redaccién del Plan

Territorial Metropolitano simultdneamente con nuevos estudios de trazado ha permi-

tido detectar potenciales insospechados de estructuracion territorial y ferroviaria.

Figura 6 (16)
Linea orbital ferroviaria
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En los extremos de la linea, en Vilanova y en Matar6, se propone que la linea parta
de sendas variantes subterraneas de los actuales trazados costeros. En los nuevos
trazados en tlnel urbano se ubican tres nuevas estaciones en cada caso, de mane-
ra que aumenta notablemente la cobertura territorial de este “metro regional”
Una vez llevadas a cabo las variantes, los actuales trazados por el frente litoral, que
condicionan la obertura al mar de estas ciudades, podrén ser enterrados con nota-
ble facilidad, desviando provisionalmente todos los servicios por el interior. Una vez
enterrados, tendremos las lineas cuadruplicadas. Si queremos reducir los tiempos
de recorrido en los itinerarios largos de cercanias, habrd que cuadruplicar vias, y
estos seran los puntos y la manera idénea de efectuarlo. En las variantes interiores
se prevé también una reserva de suelo que haga posible trasladar y ampliar los
actuales talleres y cocheras que ocupan terrenos privilegiados cerca del mar.

En el tramo entre Terrassa y Martorell se propone un trazado que contribuya a
dotar de urbanidad el eje Abrera—SEAT—Martorell, con cuatro nuevas estaciones
de las que una coincidiria con la futura del ETF. En Martorell también se propone
una variante para la actual linea de cercanias, dedicando el tinel actual al trafico
de mercancias para conseguir, asi, separar ambos flujos.

El tramo entre Terrassa, Sabadell y Granollers permitird un nuevo tipo de relacio-
nes entre las tres grandes ciudades vallesanas que, seguramente, abrird perspecti-
vas insospechadas, al mismo tiempo que apareceran nuevas estaciones, que permi-
tiran dar servicio ferroviario de cercanias a nicleos como Can Llobet y Santiga de
Barbera, el circuito de Montmel6, la Torreta de Granollers y La Roca.

La LOF requerird construir 67 km de nueva linea, de los cuales un 70 % en tinel y,
por tanto, una inversién comparable con la de la linea 9 del Metro que actualmen-
te se esta construyendo.

La autopista de camiones constituye una propuesta viaria innovadora
para el corredor del Llobregat que dara la configuracién definitiva a la
red de autovias.

El @mbito del corredor y el Delta del Llobregat concentra las inversiones ferrovia-
rias mas importantes en curso y previstas a corto y medio plazo. La linea 9 del
Metro que ya se estd construyendo y que se prevé que esté totalmente operativa
el 2014 llegara a los poligonos industriales y logisticos de la Zona Franca y la ZAL,
y también al aeropuerto. El nuevo acceso de cercanias al aeropuerto estd en pro-
yecto, asi como la nueva linea Cornella—Castelldefels. Y en el corredor entre
Cornella y Castellbisbal, donde hace pocos afios sélo habia tres vias operativas (la
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via lnica de FGC por la orilla derecha y la via doble de Renfe por la orilla izquier-
da), ahora ya hay ocho vias, una de ellas fruto de la duplicacién hasta Martorell de
la linea de FGC (que ha permitido no sélo mejorar el servicio de viajeros, “el metro
del Baix Llobregat”, sino también empezar a transportar coches desde la Seat
hasta el Puerto), y cuatro vias del nuevo corredor que ha construido Adif, con dos
vias de ancho internacional para la alta velocidad y dos de ancho mixto para las
mercancias. Por lo tanto, el corredor del Llobregat ya esta adquiriendo su estructu-
ra ferroviaria definitiva que, de todos modos, habra que pensar en completar con lo
que ya hemos explicado del &mbito de Martorell.

Pero, (bastard todo esto para alimentar a medio y largo plazo la potente platafor-
ma logistica del Delta, con todo su rosario de poligonos industriales, el Puerto y el
Aeropuerto? Un estudio reciente realizado por Barcelona Regional en el marco de
un convenio entre el DPTiOP de la Generalidad y las instituciones locales y empre-
sariales afectadas ha manifestado la evidencia de que, a largo plazo no seran sufi-
cientes las actuaciones viarias en curso y previstas, aunque se tenga en cuenta la
contribucion del ferrocarril, para garantizar un acceso fluido de los camiones a lo
largo de la totalidad del corredor.

En efecto, estd previsto realizar una autovia de 2+2 carriles de acceso directo a la
ampliacién del Puerto desde Cornella, que garantizard el acceso de los camiones al
Puerto en este tramo final, pero aguas arriba sélo esta prevista una ampliacién de
la actual autopista B-23 entre la Diagonal y Molins de Rei para implantar un carril
bus / VAO (vehiculos de alta ocupacién). Es decir, desde el punto de vista viario
tenemos los 3+3 carriles de la A-2 por la orilla derecha, en una configuracién que
hemos de considerar definitiva y no ampliable, y los 3+3 carriles de la B-23 / AP-2
por la orilla izquierda, que en un tramo se prevé ampliar a 4+4 en forma de carril
bus / VAO y que hacia el Puerto se prolonga con la autovia de camiones mencio-
nada. El estudio ha abordado la red viaria con una visién “finalista”, constatando la
posibilidad de ampliacién de la B-23/AP-2 de la orilla izquierda con una configu-
racion innovadora de 3+3 para coches y 2+2 para camiones y autobuses. Con esta
ampliacién, la red de autovias del corredor del Llobregat adquiriria también su con-
figuracion definitiva.

El interés de la separacion entre vehiculos pesados y ligeros se basa en que con un
esquema muy estudiado de entradas y salidas desde la autopista de camiones
hacia las dreas industriales y logisticas seleccionadas, se podria garantizar la flui-
dez para la circulacién de estos vehiculos, mientras que en la red de los vehiculos
ligeros un cierto nivel de congestion resultara inevitable. Por otra parte, la especia-
lizacién de las vias para vehiculos de caracteristicas homogéneas aumenta la sequ-
ridad y la eficiencia del conjunto. En los Estados Unidos de América hay diversos
estudios y proyectos en esta linea, y en los accesos al puerto de Los Angeles ya hay
alguna experiencia implantada.
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La dimensidn urbanistica y territorial

La movilidad de media
y larga distancia

José Javier Valero Puig
Director del Departamento de Planificacién del transporte
GPO Ingenieria, SA

Cuestiones clave

e /Cémo afectan las pautas actuales de movilidad de los ciudadanos en los
desplazamientos de media y larga distancia?

e ;Qué magnitud representa la movilidad de media y larga distancia en
Catalufia y qué peso tiene cada medio de transporte?

e ;Cémo evolucionard el transporte de media y larga distancia en los préxi-
mos afios?

® /Qué papel tendrén el transporte aéreo, el transporte maritimo y el trans-
porte ferroviario en este cambio?

El aumento general de la movilidad incide de forma singular en los des-
plazamientos de media y de larga distancia que, mayoritariamente, tie-
nen relacién con el tiempo libre.

En los Gltimos afios, se ha producido un aumento muy significativo de la movilidad
en Catalufia, asi como una notable transformacién de las pautas y de los modelos
de comportamiento relacionados con la movilidad. El aumento general de la movi-
lidad es, en efecto, una tendencia general en todo el mundo. Este crecimiento sigue
un ritmo muy superior al del aumento de la poblacién y del PIB, y en Catalufia ha
incidido muy especialmente en los medios motorizados, en particular en el vehicu-
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lo privado y en el transporte aéreo, al mismo tiempo que la cuota del transporte
ferroviario no ha experimentado ningtn incremento durante las Gltimas décadas.

Es también destacable el hecho que los desplazamientos son cada vez mas largos.
La distancia recorrida en cada desplazamiento ha aumentado de manera significa-
tiva, tanto en el caso de la movilidad obligada (asociada al trabajo o al estudio)
como de la no obligada (relacionada con el tiempo libre, las compras, las visitas, las
gestiones personales, etc.), y ha crecido de forma singular el nimero de desplaza-
mientos intermunicipales. Asi, y mientras que durante los Gltimos veinte afios la
movilidad intramunicipal obligada se ha mantenido practicamente estable, el
nimero de desplazamientos intermunicipales ha aumentado mas del 150 %,
representando ya cerca del 40 % de los desplazamientos por movilidad obligada.

En el mismo periodo, la distancia media recorrida en los desplazamientos intermu-
nicipales en Catalufia ha aumentado un 35 %, pasando de 10,8 a 14,6 km por des-
plazamiento. Fuera del ambito de la Regién Metropolitana de Barcelona estos
valores son alin superiores. Asi, es destacable que, por ejemplo, la distancia media
en los desplazamientos intermunicipales en el Camp de Tarragona', supere los 20 km.
Todo esto incide en una disminucién muy significativa de la autocontencion: cada vez
nos desplazamos mas lejos, tanto para trabajar como para comprar o por motivos rela-
cionados con el tiempo libre. En definitiva, se ha de destacar el fuerte aumento global
del nimero de desplazamientos que afectan especialmente a la movilidad no cotidia-
na, con un incremento de la distancia recorrida y con una incidencia particularmente
significativa en la utilizacién de medios de transporte no sostenibles.

Se ha de destacar que este aumento general de la movilidad incide singularmente
en los desplazamientos de media y de larga distancia, que corresponden de forma
mayoritaria a viajes relacionados con el turismo, las vacaciones y el tiempo libre, la
segunda residencia y, en menor grado, con los viajes profesionales.

Actualmente, la movilidad de media y larga distancia de los residentes en Catalufia
representa un total de 125 millones de desplazamientos anuales, de los cuales 107
millones son internos en Catalufia, y 18 millones son externos’. Mas del 80 % de los
viajes externos estan relacionados con las vacaciones, el ocio-turismo y con motivos
profesionales, mientras que para los desplazamientos internos, tiene un peso espe-
cialmente significativo la movilidad relacionada con la segunda residencia.

Por otra parte, continta el gran dinamismo de Catalufia como a destino turistico,
con una cifra anual que supera los 40 millones de visitantes®, de los que el 65 %
procede de fuera del Estado espafiol, mientras que el 35 % son visitantes del resto

1 Fuente: Enquesta de Mobilitat Quotidiana EMQ 2006
2 Fuente: Directrius Nacionals de Mobilitat. Generalitat de Catalufia
3 Incluye turistas, excursionistas (no pernoctan) y viajeros de paso
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del Estado. El motivo principal de visita es el de vacaciones-ocio-turismo, tanto
para los visitantes extranjeros como para los nacionales. La ciudad de Barcelona,
en particular, alcanzé en el afio 2007 la cifra de 14 millones de pernoctaciones, con
un crecimiento del 7 % respecto del afio precedente, situdndose entre las diez pri-
meras ciudades receptoras de visitantes de todo el mundo.

La participacién de los diferentes medios varia en funcion de los diferen-
tes corredores de transporte considerados y de la adaptacién de la ofer-
ta de cada medio a cada corredor.

Respecto al medio de viaje en relacién a la movilidad de media y larga distancia, el
vehiculo privado continta siendo el medio mayoritario para los residentes en
Catalufia, tanto para los desplazamientos internos (74 %) como para los externos
(54 %). En el caso de la movilidad interna en Catalufia y para determinadas tipo-
logias de movimientos, el transporte piblico terrestre (autobus y ferrocarril) consi-
gue en algunos casos valores superiores al 20 %, mientras que para desplazamien-
tos externos, el transporte aéreo es muy significativo, con cuotas de hasta el 30 %.

En el dmbito estatal y de acuerdo con la encuesta Movilia. Encuesta de Movilidad de
las Personas Residentes en Esparia, del Ministerio de Fomento, el 72 % de los despla-
zamientos de medio y de largo recorrido se realizan en vehiculo privado, el 12 % en
autobis, el 10 % en avién y el 6 % en ferrocarril. A pesar de todo ello, la participa-
cién de los diferentes medios varia sensiblemente en funcién de los diversos corredo-
res de transporte considerados y de la existencia de una oferta mas o menos atracti-
va de cada medio en cada corredor.

Figura 1 (17)
Distribucion modal de los desplazamientos de media
y larga distancia en el Estado espafiol

6 % mm Vehiculo privado
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Asi, en general, la reducida participacién del ferrocarril en determinados corre-
dores del Estado es causada por la carencia de una infraestructura adecuada y
por servicios poco competitivos. En efecto, en algunos casos no existe ninguna
linea ferroviaria que atienda determinadas relaciones; en otros, su estado defi-
ciente dificulta poder prestar servicios competitivos. En determinadas ocasiones,
el servicio es muy poco atractivo, con un tiempo de viaje superior al del autobds,
una frecuencia inferior y una tarifa superior.

En los desplazamientos de media y larga distancia, los usuarios que escogen el
ferrocarril basan mayoritariamente su eleccién en la comodidad, mientras que los
factores mas valorados por los usuarios de autobus son la frecuencia mas elevada,
la localizacién de las paradas (habitualmente més céntricas y mejor conectadas) y
el precio.

La eleccion del avidn, a pesar de su precio mas elevado, se basa mayoritariamente
en que el tiempo de viaje es inferior y en la comodidad. Se ha de destacar que la
demanda de transporte aéreo ha aumentado un 110 % durante los ocho dltimos
afios en Catalufia, pasando de 18,5 a 39,0 millones de pasajeros/afio. Este creci-
miento ha afectado a los tres aeropuertos catalanes:

e El aeropuerto del Prat ha pasado de 17,1 millones de viajeros el afio 1999 a
32,8 millones de viajeros el afio 2007, con més presencia de las compafiias tra-
dicionales (70 %) en relacién con las de bajo coste (30 %). Se espera que con la
préxima entrada en servicio de la nueva terminal, la capacidad del aeropuerto
aumente hasta los 55 millones de viajeros/afio*.

e La afluencia de pasajeros al aeropuerto de Girona, uno de los mas dindmicos del
Estado durante los Gltimos afios, ha aumentado desde los 623.000 viajeros del
afo 1999 hasta los 4.850.000 del afio 2007. Se ha de destacar que mas del 90 %
de la actividad de este aeropuerto corresponde a compafiias de bajo coste.

e El aeropuerto de Reus ha pasado de los 626.000 viajeros del afio 1999 al
1.300.000 del 2007, esperando que se superen los dos millones de
viajeros/afio en el 2010. La actividad se reparte de forma equilibrada entre
compafifas tradicionales (muchas de ellas operan vuelos charter) y compafifas
de bajo coste.

4 Los aeropuertos europeos con mas trafico de viajeros son London Heathrow (67 millones de pasajeros/afio), Paris Charles de Gaulle (56
millones de pasajeros/afio), Frankfurt (52 millones millones de pasajeros/afio), Amsterdam Shiphol (46 millones de pasajeros/afio) y
Madrid Barajas (45 millones de pasajeros/afio).
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Figura 3 (17)
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Las previsiones actuales a escala mundial apuntan que la movilidad de
media y de larga distancia continuara aumentando en los préximos
anos, con un incremento de la demanda de transporte aéreo.

La Organizacién Mundial del Turismo estima futuros crecimientos anuales del turismo
del 4,5 %; se debe destacar, pero, que los mercados maduros como Catalufia tendrian
que crecer por debajo de este ritmo, con incrementos anuales del orden del 2 %°.

En general, se espera la consolidacién de los cambios registrados en los Gltimos
afios en cuanto a la organizacién de los viajes, con un aumento de la contratacién
en linea que incidird en el incremento de la demanda. Se confirma la tendencia a
la planificacién y contratacion de los viajes de manera independiente, sin interme-
diarios, y que aumente el interés por propuestas mas flexibles, lejos de |a rigidez de
los paquetes tradicionales. Como resultado, se espera un aumento del nimero de
viajes, con una disminucién de su duracion.

5 Se confirman como éreas con gran dinamismo la zona Asia—Pacifico, Oriente Medio y Egipto; en Europa, Turquia, Italia o Croacia conti-
nuan experimentando grandes crecimientos anuales.
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En este contexto, continuard aumentando significativamente la demanda de
transporte aéreo, con incrementos anuales de entre el 5 % y el 10 %, tal como se
ha observado en los dltimos afios®, si lo permiten las previsiones de acentuacién de
la actual desaceleracion econdmica, con la consiguiente incidencia en el mercado
laboral y en las tasas de ocupacién y, en consecuencia, en los niveles de gasto y de
consumo de las familias.

Y, en particular, se prevé que continle en aumento la cuota correspondiente a vue-
los de bajo coste, confirmando la tendencia apuntada en los Gltimos afios (hay esti-
maciones que sefialan cuotas del 33 % el afio 20207, cifra especialmente destaca-
ble si tenemos en cuenta que el afio 2000 era tan sélo del 5 %). Para responder a
esta demanda en aumento (el crecimiento registrado el Gltimo afio fue del 50 %
en el aeropuerto de Girona y del 20 % en el de Reus), es destacable el potencial de
los tres aeropuertos de Catalufia, que aumentan notablemente sus capacidades.
El Plan de Aeropuertos de Catalufia 2007-2012 apuesta por un funcionamiento en
red de los siete aeropuertos catalanes (los tres ya operativos y los previstos: Lleida-
Alguaire, actualmente en construccién, Terres de I'Ebre, Pirineus—Andorra, y el cor-
porativo empresarial en el entorno metropolitano de Barcelona), consolidando el
de Barcelona como aeropuerto internacional de conexiones de largo recorrido y
dotando al resto de la mejor accesibilidad viaria y ferroviaria.

En lo relativo al transporte ferroviario, se prevé que la entrada en servicio de la
nueva oferta de altas prestaciones modifique significativamente las pautas de
movilidad en el Estado espafiol. Hoy en dia, y tal como ya se ha sefialado, la parti-
cipacién de este medio de transporte es muy minoritaria en nuestro pais, pero una
oferta ferroviaria competitiva en relacién con el resto de medios existentes puede
captar una cuota significativa. Y adn se esta pendiente de la participacién que
pueda llegar a alcanzar el recientemente inaugurado AVE entre Barcelona y
Madrid (las previsiones apuntan a una cuota de hasta el 40 %, lo que implicarfa un
total de 2,5 millones de viajeros/afio). Se ha de recordar que con la entrada en ser-
vicio del AVE Madrid-Sevilla, la cuota de mercado del ferrocarril en este corredor
pasé del 15 % al 45 %, en detrimento del avién (del 25 % al 10 %) y del autobis
(del 10 % al 5 %), siendo especialmente destacable la reduccién de la participa-
cién del vehiculo privado, que bajé del 50 % al 40 % en el conjunto del corredor.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT 2005-2020) del
Ministerio de Fomento prevé que la red ferroviaria de altas prestaciones tenga,
cuando esté finalizada, una longitud de 10.000 km, hecho que permitird reducir
significativamente los tiempos de recorrido en los desplazamientos de media y de
larga distancia entre las principales capitales del Estado. El establecimiento de ser-

6 El crecimiento del trafico aéreo en los paises de la UE-27 ha sido del 4,7 % en el afio 2006 y del 8,5 %, 8,8 %y 5 %, respectivamente,
en los arios precedentes. En los aeropuertos espafioles, el aumento ha sido superior, llegando al 9,7 % en el conjunto de aeropuertos del
Estado en el afio 2006 (9,9 % en el del Prat, 32,4 % en el de Girona y 4,9 % en el de Reus).

7 La cuota de las lineas de bajo coste en Esparia es del 18,5 % (afio 2006).
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vicios de elevada frecuencia, con horarios coordinados y con adecuadas conexiones
intermodales, incidird necesariamente en un aumento significativo de la participa-
cién de este medio de transporte, en detrimento de otros medios menos sostenibles.
Aunque esta mejora de la infraestructura y de la gestién tendria que ir acompafada
de una politica comercial y de precios activa (como lo hace, por ejemplo, la SNCF en
Francia), que ayudase a mejorar la competitividad global del ferrocarril.

Finalmente, se prevé una disminucién de la demanda de servicios de transporte en auto-
bus. En todo caso, su competitividad se basaré en la diferenciacion en relacién con los
otros medios (ferrocarril y transporte aéreo), respondiendo a una creciente exigencia de
mejores servicios por parte del mercado. En el campo de los servicios discrecionales, los
circuitos turisticos nacionales e internacionales irdn a menos, especialmente por el
hecho de que el avién gana cuota de mercado.

Por otra parte, y a pesar de que continuara siendo un medio minoritario, tanto en
relacion al resto de medios de transporte de viajeros como en comparacién con la
dindmica experimentada por las mercancias®, el transporte maritimo de pasajeros
continuard disponiendo de unos nichos especificos de mercado, relacionados prin-
cipalmente con el trafico de cruceros y con los movimientos con las Baleares:

¢ En el afio 2009, Barcelona contard con siete terminales exclusivas para el trafi-
co de cruceros, con previsiones de superar a corto plazo los 2 millones de pasa-
jeros anuales (en el afio 2007 ya se han superado los 1.765.000 viajeros, con un
crecimiento del 26 % respecto al 2006), cifra especialmente destacable si la
comparamos con los 360.000 pasajeros registrados el afio 1997). Continua
aumentando el nimero anual de escalas de cruceros en la ciudad (se ha regis-
trado un incremento del 16 % en el afio 2006), asi como el volumen de los bar-
cos, con capacidades ya superiores a los 3.500 pasajeros. Los puertos de
Palamés (25.000 viajeros/afio) y de Tarragona (1.500 viajeros/afio) tienen
cierta actividad en este sector, pero es muy inferior a la de Barcelona, primer
puerto de Europa y del Mediterrdneo en este tipo de tréfico.

e El transporte de pasajeros en lineas regulares en el Puerto de Barcelona totali-
za una cifra inferior que la de los cruceros (1.110.000 viajeros/afio el afio 2007,
un 2 % menos que el afio precedente), pero que es especialmente significativa
en las conexiones con las islas Baleares (70 % de los movimientos) y con ltalia,
en este caso en lineas mixtas de carga y pasaje.

A pesar del aumento de la demanda en el resto de medios, el vehiculo privado conti-
nuara siendo el medio predominante para los desplazamientos de media y larga dis-
tancia en nuestro pais. Ya se ha sefialado que mas del 70 % de los desplazamientos
interurbanos y de largo recorrido que se realizan en Catalufia se efecttian utilizando
este medio de transporte. Y no parece facil conseguir reducir esta participacion.

8 EI 50 % de las exportaciones, el 85 % de las importaciones y el 15 % del transporte comercial interno se realiza en Espafia por via mari-
tima. En el caso particular del Puerto de Barcelona, el trafico maritimo de mercancias superd los 50 millones de toneladas en el afio 2007,
un 8 % maés que en el 2006.
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Figura 5 (17)
Evolucién del movimiento de pasajeros en el Puerto de Barcelona

2.000

1.800
1.600

1.400

= Cruceros
1.200

1.000

m Lineas requlares

800

600
400
200

0
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fuente: Puerto de Barcelona

Una apuesta decidida por el desarrollo sostenible del transporte de
media y larga distancia pasa por modificar sustancialmente las pautas
de movilidad colectiva.

A pesar de esto, las actuaciones que se han de llevar a cabo para alcanzar este
objetivo parecen ser mas viables en el caso de la movilidad obligada y, en particu-
lar, de la que tiene lugar en los dmbitos metropolitanos. En este caso, en efecto, se
trata de desplazamientos mds masivos y mas repetitivos, en que ya se han ensaya-
do més férmulas para fomentar los medios de transporte mas sostenibles, tanto
mediante la creacién de nuevas infraestructuras como para mejorar la gestién de
los servicios y, en particular, para potenciar la intermodalidad.

Por contra, en el caso de la movilidad no obligada, y en particular de la correspon-
diente a desplazamientos de mas larga distancia, las soluciones son mas dificil-
mente estandarizables, dado que las casuisticas que se presentan son muy varia-
bles. Y, en algunos casos, como por ejemplo en los desplazamientos familiares de
fin de semana o de vacaciones a la segunda residencia, parece dificil modificar las
pautas de movilidad, de manera que el vehiculo privado continuaré siendo el
medio de transporte habitual.

En esta situacion, las actuaciones a llevar a cabo se tendrian que orientar a facili-
tar la mejora de las condiciones de circulacién, priorizando las actuaciones de ges-
tién, control e informacién a las de la simple construccién de nuevas infraestructu-
ras. Cabe destacar que los principales problemas de congestion en la red viaria de
Catalufia se producen en los accesos a las concentraciones metropolitanas y, en
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particular, en la RMB. En el resto de la red, donde principalmente se desarrolla la
movilidad de media y larga distancia, los problemas son puntuales y se concen-
tran durante un nimero reducido de horas al afio. En estos casos, el dimensiona-
miento de la red viaria ha de ser el adecuado para asegurar un nivel de servicio
aceptable, pero sin que esto signifique que el objetivo haya de ser la eliminacién
total de cualquier periodo de congestién durante las 24 horas del dia de los 365
dias del afio. En consecuencia, las actuaciones a llevar a cabo en la infraestructu-
raviaria se centraran en aumentos puntuales de la capacidad de la red y, especial-
mente, en mejoras de las condiciones de seguridad, juntamente con medidas de
gestién de la movilidad.

No debemos olvidar que la reduccién de la siniestralidad en las carreteras ha de ser
necesariamente una de las principales metas a alcanzar en los préximos afios (de
hecho las Directrices Nacionales de Movilidad de Catalufia establecen el objetivo
de reducir a la mitad el nimero de muertes en accidente de tréfico en las carrete-
ras catalanas en el periodo 2000-2010). La accidentalidad a las carreteras del
Estado espafiol ha disminuido sustancialmente durante los dltimos cuatro afios’,
con una tendencia sostenida de reduccién del nimero de muertes en accidentes.
Asi, en el afio 2007, se ha conseguido por primera vez desde hace cuarenta afios
que la cifra de muertes en carreteras interurbanas fuese inferior a 3.000, quedan-
doen 2.731,un 9,1 % menos que el afio 2006. Se ha de destacar, pero, que Espafa
continda siendo el tercer pafs europeo™ con una cifra mas elevada de muertos en
las carreteras y, en consecuencia, se tendrd que seguir trabajando con constancia
para conseguir el objetivo sefialado.

En definitiva, la movilidad de media y de larga distancia, relacionada principalmen-
te con desplazamientos no obligados, continuard aumentando en los préximos
afios. Al margen de la construccién de nuevas infraestructuras que adecuen las
redes actuales a la demanda prevista, se ha de prestar especial atencién a la mejo-
ra de las actuales —especialmente en los aspectos relacionados con la seguridad—
y a mejorar la gestion tanto de las propias infraestructuras como de servicios de
transporte que respondan verdaderamente a las necesidades y expectativas de los
usuarios.

9 En el caso de Catalufia, el nimero de muertos en accidentes de trafico el afio 2000 fue de 778, cifra que se ha ido reduciendo cada afio
hasta llegar a 571 en el afio 2004.
10 Tan sélo superado por Alemania y Francia.
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Légicas peregrinas.
Una perspectiva antropoldgica
de la movilidad

Manuel Delgado
Universidad de Barcelona, Departamento de Antropologia Social

Sociedades sobre la marcha

¢Qué implica cambiar de lugar, moverse, desplazarse entre lugares fijos de un terri-
torio cualquiera? Las razones por las cuales las personas —incluso poblaciones o
grupos sociales enteros— se desplazan, pueden ser miltiples: por necesidad, por
placer, forzadas a hacerlo... También las distancias recorridas y el niimero de indivi-
duos involucrados pueden ser variables: Desde las grandes migraciones que trans-
portan a poblaciones integras miles de kilémetros entre continentes, al paseo rela-
jado de un paseante desconocido por cualquier calle de cualquier ciudad.

El mundo globalizado actual vive una intensificacién y una generalizacién de los
desplazamientos como consecuencia de todo tipo de factores, pero esto no nos ha
de hacer olvidar que a lo largo de la historia millones de seres humanos y socieda-
des al completo se han movido por una causa u otra, y que numerosisimos pueblos
han hecho de la inestabilidad territorial su modus vivendi'y la clave de su idiosin-
crasia cultural. El nomadismo es una caracteristica especifica de los tiempos que
corren y muy pocas sociedades, y a penas ningtn ser humano, han podido mante-
nerse perpetuamente sedentarias.

Imaginémonos todas las variantes de transelntes mas o menos eventuales, los
diversos tipos de humanidad que podria ser sorprendida, en un momento u otro del
mundo actual, de camino, en el trafico. En el méximo nivel de elocuencia simbéli-
ca tendriamos al viajero mitico o fabuloso, cuyos prototipos cldsicos serian Ulises o
Jasén. Emparentados con estos nos encontrariamos con toda la amplia gama de
viajeros romanticos o de aventureros reales o ficticios, todos aquellos héroes que



EPILOGO

deciden partir y viven toda clase de avatares en su ruta. El movimiento entre luga-
res también puede tener efectos reveladores para la conciencia y modificar de
manera radical la visién que uno tiene del mundo y del papel que tiene en él. El
paradigma de esta dimensién mistica que puede alcanzar el traslado entre lugares
lo tendriamos en la iluminacion sobrenatural que hace caer a Saulo del caballo via-
jando entre Jerusalén y Damasco, virtud transformadora de ciertos desplazamien-
tos que todo peregrino que hace, por ejemplo, el camino de Santiago, espera ver
repetidos en él. Pero estos personajes no hacen mas que amplificar hasta dimen-
siones épicas o trascendentes el movimiento a la vez fisico y espiritual, del cual el
caminante mas cotidiano ya es un exponente elemental.

Entre unos y otros, un abanico de variables del desplazamiento inagotable: los
némadas que aln perviven en las sociedades industrializadas, como los gitanos,
quinquis, mercheros, kalderesh, sintis, manouches, pero —no se olvide— los grupos
étnicos apatridas o que viven en una condena a la didspora que puede llegar a ser
de siglos, como los judios, o sus imitadores amish o hutteritas, que viven en una tie-
rra en la que sélo pueden estar de paso; o los que practican un tipo de nomadismo
que podriamos llamar profesional, como la gente del circo o los que reciben el sig-
nificativo titulo de vigjantes; o aquellos que hacen del desenclavamiento un de los
rasgos de ciertas adscripciones culturales nuevas, como hasta no hace mucho los hip-
pies o los actuales travellers, estos jévenes a los que vemos cambiando constantemen-
te de ciudad, viviendo de pequefios trabajos, como actores o malabaristas trotamun-
dos o0 mendigando por la calle. Y con ellos, todos los que se mueven por un motivo u
otro, sea estratégico o trivial: el inmigrante, el transportista, el agente comercial, el
congresista, el merodeador cuya presencia nos inquieta, el fugitivo de la ley, el emple-
ado de lineas aéreas, el vagabundo, el deportista que basa su actividad en la motilidad
abierta —como el corredor de fondo o el alpinista—, el viajero iniciatico, el aventurero,
el turista, el ejecutivo, el militante antiglobalizacién que va siguiendo las cimeras de
los poderosos..., pero igualmente todos los que llevan a cabo traficos mucho més pro-
saicos: ir a o volver de trabajar, salir a comprar o a cumplir un encargo, dar una vuelta
en solitario o en compaiiia de otros..; a pie, en coche, en transporte publico... Todos
ellos, aparte del sentido —el significado y la direccién—, la intensidad o la frecuencia de
su deambulacién o el medio utilizado, sea voluntaria o no, viven la experiencia de una
dislocacion, una transposicion del pasaje en paisaje y viceversa.

¢{Cuéles son las implicaciones de todo rodar humano, mas allé de las motivaciones que
lo impulsan o de las metas que ambiciona cubrir? De entrada, lo que podriamos decir es
que toda practica ambulatoria, del tipo que sea, suscita formas singulares de sociabili-
dad. En principio, aparte de cuales sean las razones del desplazamiento, hay un tipo de
materia prima basica que es de la que depende el hecho mismo de la movilidad y que
nos invita a percibir la I6gica de cualquier territorio bajo dos perspectivas distintas: la
que lo concibe como lugar de implantacién de grupos sociales —entre ellos la propia
familia, pero también el grupo étnico, la corporacién profesional, la firma en la que se
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trabaja, la confesién religiosa, la asociacién civil, la pefia deportiva, etc— y la que lo
reconoce como esfera de los desplazamientos. En el primer caso, los segmentos sociales
agrupados de manera mds o menos orgdnica se pueden percibir como unidades discre-
tas, cada una de las cuales requiere y posee una localizacién, una direccién, es decir, un
marco estabilizado y situado con claridad, una radicacién estable en el plano. Este lugar
domiciliado donde se sitdan los segmentos sociales cristalizados de cualquier especie
—el hogar, la empresa, la asociacién, el club, la iglesia, etc— contrasta con este otro
ambito del discurrir en que también consiste un territorio cualquiera, cuyo protagonis-
mo corresponde plenamente a aquel que se mueve, aquel que se define en esencia
como alguien que ya ha salido, pero todavia no ha llegado

La persona que estd y la persona que pasa se distinguen en primera instancia porque
aparecen involucrados en formas bien diferenciadas de vida social. La sociedad en
interiores estables corre a cargo de personas que mantienen entre si vinculos de una
cierta congruencia vital y aparecen ligados los unos a los otros por compromisos de
tipo diverso, cosa que se desprende l6gicamente del hecho que estén juntas, bajo un
mismo techo, involucradas en un mismo tipo de actividad o asociadas por formas
variables de organicidad, reguladas por normas que garantizan la inteligibilidad y la
predictibilidad de las iniciativas de cada uno de los copresentes. Pensemos en la aso-
ciacién que constituyen, pongamos por caso, un jefe y un subordinado, los comparie-
ros de oficina, los fieles de un culto, un profesor y un alumno, unos padres y su hijo,
un funcionario tras una taquilla con un usuario, un dependiente con su cliente, etc. El
tipo de vida social que encontramos en situaciones de nomadismo estd protagoniza-
do mas bien, en cambio, por desconocidos totales o relativos, que establecen entre
ellos vinculos relacionales momentdneos, que van surgiendo —nunca mejor dicho-
sobre la marcha, y que, a pesar de estar regulados por normas y convenciones, regis-
tran niveles mucho més elevados de ambigiiedad y apertura a lo imprevisto que los
que se dan en el seno de relaciones plenamente territorializadas.

Esto implica el despliegue de c6digos de relacién totalmente distintos en un esce-
nario y otro. Se da por descontado que cualquier forma de entidad colectiva que
establezca un lugar en el que existir en tanto que tal —una sede social, un niimero
de calle determinado, una direccién postal- puede exigirle a sus componentes un
grado determinado de firmeza, es decir, un compromiso de conducta leal en relacién
con los postulados en que la asociacién reunida o reunible bajo techo se fundamen-
ta. Los miembros del grupo social avecindado tienen entre si una deuda mutua de
franqueza con la que los individuos que se mueven de un lugar a otro manteniendo
relaciones deslocalizadas y efimeras no estén obligados. En esto consiste la singula-
ridad del vinculo social que caracteriza la vida en tréafico y entre transedintes: en que
genera una forma de sociedad desanclada, basada en el distanciamiento y la reser-
va, pero que puede conocer, esto no obstante, en cualquier momento, desarrollos
imprevistos, desencadenar encuentros inopinados en un espacio abierto y disponi-
ble para que actlie sobre él la capacidad organizativa del azar.
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Es decir, nos encontrariamos, por una parte, formas de vida social dotadas de sede,
cuyos actores principales son colectivos humanos percibidos como unidades exen-
tas y dotadas de algtn tipo de coherencia estructural, que remiten su existencia a
un punto mas o menos fijo en el mapa de un territorio cualquiera. Es decir, entida-
des solidificadas constituidas por socios sentimentales, civiles, deportivos, confesio-
nales, estéticos, politicos, corporativos, empresariales, vecinales, etc., sometidos a
formas mds o menos rigorosas de derecho de admisién. Hablamos, en estos casos,
de relaciones sociales estructuradas. Por otra, formas de vida social no asentadas,
que tienen lugar en el trayecto entre lugares. En estos casos seria mejor hablar no
de relaciones estructuradas, sino de relaciones que aparecen en todo momento
estructurandose, sin que esta labor consiga casi nunca un producto final totalmen-
te acabado. Si el individuo como miembro de un grupo social establecido tiene una
direccién, un lugar, el transelinte es una direccién, es decir, un rumbo o, mejor
dicho, un haz de trayectorias que no hacen mas que traspasar de un lado a otro, al
margen de qué espacio se trate. Tendriamos entonces que lo que distingue a un
espacio de las implantaciones de un espacio de los desplazamientos —el primero
sometido a una légica de territorios, el segundo a una de superficies— es el tipo de
sociabilidad que prevalece en cada una de ellas: una construida, acabada; la otra,
permanentemente en construccién e interminable.

Pasar, hablar, pensar

Toda trashumancia implica no sélo una iniciativa corporal que permite cambiar de
lugar en un territorio y, como acabamos de ver, practicar unas formas particulares
de sociabilidad. Todas las variedades de nomadismo comportan, ademas —y quizas
sobre todo—, una actividad intelectual, en el sentido de que comportan unos tipos
de percepcién y racionalidad igualmente especificos. Escribia a Michel de Certeau
en Linvention du quotidien: «Caminar es no tener lugar. Es el proceso indefinido de
estar ausente y en busca de un lugar propio. Del hecho de errar resulta una inmen-
sa experiencia social de la privacién de lugar.»

El que estd de paso no sélo atraviesa un espacio, sino que lo funda, pues hace de él
una trayectoria o transcurso. Y es por eso que esta forma de vida humana por la
cual la inestabilidad territorial es una fuente paradéjica de estructuracion requie-
re de topografias méviles o atentas a la movilidad. De éstas se desprenderia un
estudio de espacios que podriamos designar como espacios-movimiento, o quizas
transversales, es decir espacios cuya destinacién es basicamente la de traspasar,
cruzar, intersecar otros espacios devenidos territorios. En los espacios transversales
toda accién se plantea como un a través de. No es que en ellos se produzca una tra-
vesia, sino que son la travesia en si, cualquier travesia. No son otra cosa que un
irrumpir, interrumpir y disolverse después. Entendido cualquier orden territorial
como axial, es decir, como orden dotado de uno o diversos ejes centrales que verte-
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bran en torno a ellos un sistema o que lo cierran conformando un perimetro, los
espacios o ejes transversales —aquellos que cualquier desplazamiento o cambio de
ubicacién generan— mantendrian con este conjunto de rectas una relacién de per-
pendicularidad. No pueden fundamentar, ni constituir, ni tan sélo limitar nada.
Tampoco son una contra direccién, ni se oponen a alguna cosa en concreto. Se limi-
tan a cruzar de un lado a otro; pero no son un traspaso, sino un traspasar.

Pensemos en esta curiosa y significativa diversidad de significados que un mismo
verbo viene a conectar entre si, hasta homologarlos: el verbo discurrir. {Qué quiere
decir discurrir? Interesa advertir sus diversos sentidos, todos derivados del origen
etimolégico del verbo en el latin discorrere. Discurrir quiere decir transcurrir, ir de
un lugar a otro, moverse, de manera que podemos decir, pongamos por caso, que
un rio discurre de la misma manera que podemos decir que una conversacion dis-
curre, explicitando que este cambio de ubicacién se puede producir también en el
tiempo. Pero discurrir quiere decir también hablar, emitir un relato, y es de aqui de
donde proviene la palabra discurso, que utilizamos para referirnos a la exposicién
verbal de un razonamiento. Pero discurrir quiere decir también pensar, hasta el
punto que todo transelinte es en cierta manera una especie de filésofo, abstraido
en sus pensamientos, que —a la manera del Rousseau de Los ensuerios del pasean-
te solitario o, antes que él, los filésofos peripatéticos griegos, empezando por el
propio Aristételes— convierte el itinerario que sigue en su gabinete, su taller o
laboratorio, el cachivache que le permite trabajar. Todo pasante es, por tanto, un
cavilador: medita, rumia literalmente con los pies. Es decir, el pasante atraviesa,
pero al mismo tiempo hace proposiciones narrativas en forma de deportaciones y
éxodos, y —porque todo viaje siempre es de alguna manera filoséfico—, hace de su
desplazamiento una reflexién, cuyo tema no puede ser otro que el lugar que ocu-
pabay que ahora queda atras. Por lo tanto, el transelinte hace tres cosas a las que
el propio tréfico cuestiona o relativiza su diferencia: pasar, hablar, pensar.

El pasante hace alguna cosa mas que ir de un punto a otro. Haciéndolo, poetiza,
incluso sin darse cuenta de ello, el territorio que recorre, en el sentido que lo some-
te a apropiaciones mdviles que, por insignificantes que pudieran parecer, hacen de
la superficie que atraviesa una especie de elocuencia geométrica hecha con los
elementos que se va encontrando a lo largo de la marcha, a sus lados, paralelamen-
te o perpendicularmente a ella. El viajero, pero —también la simple persona que
nos sale al paso cuando nos cruzamos por la calle—, convierte los lugares por los
que transita, por tanto, en transitivos, en geografias imaginarias, hechas de inclu-
sionesy exclusiones, de llenos y de vacios; heterogeniza los espacios que cortan, los
coloniza provisionalmente a partir de un criterio secreto que los clasifica en aptos
y no aptos, en apropiados, inapropiados, apropiables e inapropiables. Y esto lo
hacen tanto si estos personajes se coaligan entre ellos y acuerdan circular y/o
detenerse de la misma manera, al mismo tiempo, en una misma direccién y con
una intencién comunicacional totalmente o parcialmente compartida, como
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vemos que pasa en las fusiones colectivas que en manifestacién caminan de un
punto a otro de la ciudad o que llevan a cabo una romeria entre cualquier villa y
una ermita perdida en la montafia. También si son todo un pueblo haciendo su tra-
vesia del desierto, en busca de una tierra prometida o partiendo hacia el exilio. El
resultado de todas estas singladuras es la vida como cruce de caminos. Los trazos
de toda esta urdimbre de practicas némadas innombrables, constantemente entre-
cruzadas, componen una historia maltiple en la que no hay autores ni espectado-
res, constituida de fragmentos, de trayectorias y en alteracion de espacios que se
sobreponen y se interrumpen hasta el infinito. .

He aqui la extraordinaria capacidad de todo viaje para devenir metafora y, por tanto,
para vehicular toda clase de reflexiones sobre la existencia individual y colectiva, de la
aventura de un joven héroe que en la Antigiiedad buscaba Itaca o desde la profunda
reflexion moral —tan cargada de escepticismo— que acompafia al Quijote en el su
camino, hasta el lugar tan significativo que merecen en este momento las road movies
entre los géneros cinematograficos. No se ha de olvidar cémo las formas mas atrevidas
de creatividad supieron percibir todo el valor creador del simple paseo. Todo caminan-
te es un expedicionario adentrandose en territorios que son o podrian devenir en cual-
quiera momento, y por conocidos que nos pudiesen haber parecido de entrada, stbi-
tamente ignotos. Por descontado que resulta aqui esencial evocar la figura del flén-
neur, diletante que se abandona a la pura dileccién vagante y a quien Baudelaire y
después Walter Benjamin consagraron paginas imprescindibles; como sus herederas,
la excursién dada o la deambulacién surrealista, variables espaciales de la escritura
automatica. Después vinieron los situacionistas, con uno de los temas centrales de su
programa: la deriva psicogeogréfica, el desplazamiento aparentemente arbitrario
basado en la técnica del paso fugaz a través de ambientes diversos.

Todo éxodo invita u obliga a una especulacién que es al mismo tiempo social e intelec-
tual, en el sentido que funciona siempre a partir de un imaginario y de una memoria
disponibles, cuyos materiales primeros son los elementos de los entornos por los que
discurren. Las trayectorias producidas —grandes y pequefas, sean las que sean las
motivaciones de la partida y las circunstancias de la llegada— producen mapas, carto-
grafias en las que figuran destacados ciertos puntos considerados singulares y en que
se indican caminos, senderos y atajos que unen entre si los lugares hasta generar una
red hecha de resonancias emocionales, de elocuencias morales, de evocaciones..., en
una actividad balizadora, que crea y deshace umbrales, que marca, que dialoga con los
mismos lugares que a través suyo dialogan entre ellos; una gestualidad simultanea-
mente simbdlica y practica que consiste, al mismo tiempo, en reconocer las trazas de
otros y en dejar las propias. He aqui que toda forma de nomadismo, por humilde que
pueda antojarse, comporta la aplicacién de un movimiento que convierte un lugar
supuesto como sincrénico en una sucesién diacrénica de puntos recorridos. Una serie
espacial de sitios es substituida por una articulacién temporal de sitios. Ahora, aqui; en
un momento, alld; después, mas lejos.
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Las maltiples y diversas razones que nos hacen salir de casa generan y al
mismo tiempo definen los desplazamientos. La movilidad es, por tanto, un
reflejo de la vida cotidiana de las personas y ésta difiere segtin el perfil y
la edad de cada uno de los individuos. Dibuja el mapa de las relaciones
entre territorios, si bien es |a escala territorial municipal la que mejor defi-
ne la naturaleza de los viajes en Catalufia.

Los medios de transporte que utilizan los catalanes en sus desplazamientos
no sélo dependen del lugar donde residen sino también del motivo que los
genera y del tiempo de que disponen. La diversidad de la oferta de transpor-
te publico en las diferentes partes de la geografia catalana hace que las
caracteristicas de la movilidad tengan un patrén diferente segin el lugar
donde se produzcan.

Hay pruebas indiscutibles de que los limites ambientales del transporte
han sido ampliamente desbordados, tanto en el dmbito global como en
muchos otros &mbitos intermedios. Esto se produce, en buena medida, por-
que las reglas de funcionamiento del actual sistema econémico mundial
determinan que el crecimiento del transporte vaya irrevocablemente aso-
ciado al crecimiento econdmico. Todo indica, no obstante, que el aumento
del transporte continuard, tanto el de personas como de mercancias, y la
linica cosa que podria frenarlo seria una crisis econémica global. Es necesa-
rio, por tanto, reconducir la politica ambiental del transporte hacia una
estrategia basada en el reconocimiento del fracaso, la mitigacién del pro-
blema y la adaptacién social a sus consecuencias ambientales.

El nivel de presién que ejerce el tréfico motorizado sobre el espacio publi-
co es de tal magnitud que lo inutiliza, en buena medida, para ejercer otras
funciones que no sean las de la movilidad.

Las soluciones que se emprendan con los nuevos planes de movilidad y
espacio plblico han de devolver la carta de naturaleza de ciudadano libe-
rando la mayoria del espacio ptblico, hoy sometido a |a tirania del auto-
movil. Por este motivo, hay que cambiar en profundidad el actual modelo
de movilidad, esto es, que el reparto modal se modifique a favor de los
transportes alternativos al automavil.
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El ritmo anual de crecimiento del consumo mundial de energia en el trans-
porte es el més elevado de todos los sectores de consumo final, y se prevé
que contintie aumentando considerablemente durante las préximas déca-
das. Catalufia presenta unas caracteristicas especificas en cuanto al con-
sumo de energfa en el transporte, y en el territorio catalan intervienen
diversos factores estructurales que, si no se tienen en cuenta, pueden dis-
torsionar la valoracion de los indicadores de intensidad energética en el
sector: el modelo urbanistico, la movilidad asociada al sector turistico, el
transporte de mercancias de paso, la falta de infraestructuras ferroviarias,
la deslocalizacién progresiva de la industria o la importancia de la movili-
dad no obligada (en tiempo libre, fundamentalmente).

Un modelo urbanistico muy poco consistente, una baja eficiencia del

5 motor de combustion y una ocupacién de los vehiculos reducida, son los
principales factores que han hecho del transporte el primer sector consu-
midor de energia. S6lo unas nuevas directrices urbanisticas sostenidas
durante un minimo de tres décadas conseguirian favorecer la concentra-
cién urbana y reducir la demanda creciente de movilidad ineficiente.

Hay sefiales inequivocas y de una magnitud preocupante de que el cam-
bio climatico tiene un origen claramente antrépico, debido sobre todo a
las actividades humanas del dltimo cuarto del siglo XX. Las emisiones del
transporte han crecido a un ritmo superior al de cualquiera otra actividad
humana, ya que la combustién del petréleo proporciona practicamente
toda la energia. El objetivo de las politicas frente al cambio climatico no
ha de ser tan sélo contener las emisiones —ya dificil en si mismo-, sino
también reducirlas. En un mundo cada vez méas urbano, energéticamente
intenso y densamente poblado, es necesario pensar en un cambio cultural
profundo que haga que nos demos cuenta de la disponibilidad limitada de
recursos.
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Las emisiones procedentes de los sectores doméstico e industrial han ido

7 disminuyendo en la mayoria de paises, y el transporte ha pasado a ser el
principal responsable de los elevados niveles de contaminacion en la
mayoria de ciudades del mundo. La contaminacion atmosférica relaciona-
da con el trafico puede hacer que aumente el riesgo de morir, particular-
mente por causas cardiopulmonares y de sintomas y enfermedades respi-
ratorias no alérgicas. Hay que avanzar en la definicién de nuevos métodos
de medida de la exposicién a la contaminacién relacionada con el trafico
para evaluar sus efectos, tanto desde el punto de vista de la calidad del
aire como de la salud de las personas.

La evaluacién integral de los costes de la movilidad permite mejorar la efi-
cacia y la eficiencia del sistema de transporte, y establecer un modelo
homogéneo de analisis comparativo para tomar decisiones mas razona-
das. El coste es, en este sentido, un factor de decisién de las politicas de
movilidad. La suma de los costes internos y externos del transporte repre-
senta la factura que paga la sociedad por disfrutar de este servicio. A
pesar de que el cdlculo de los costes reales del transporte es una tarea
compleja que pide la integracién de diversos tipos de variables y conside-
rar tanto las internalidades como las externalidades de los desplazamien-
tos, han de ser un elemento determinante para establecer politicas sobre
esta actividad a fin de hacerla mas eficiente y sostenible.

Las ciudades espafiolas han contribuido, en los Gltimos afios, al reto plan-
teado en toda Europa de reducir las victimas mortales, si bien la reduccién
ha sido menor que en las carreteras. Los atropellos contindan siendo la pri-
mera causa de muerte. El hecho de que los vehiculos de dos ruedas hayan
ido ganando protagonismo en las ciudades ha comportado también que
actualmente sean los que provoquen mas lesionados en accidentes de tra-
fico. Continuar mejorando la seguridad viaria urbana depende de la parti-
cipacién activa del conjunto de todas las administraciones y la colabora-
cion del conjunto de agentes sociales y econémicos implicados.
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La segregacion y el alejamiento de las actividades sobre el territorio (resi-
dencia-lugar de trabajo), la universalizacion del uso del automévil y la dis-
ponibilidad de aparcamiento en destino, han fomentado una movilidad de
los trabajadores/as basada en el vehiculo privado. En este escenario, los
accidentes de trafico in itinere y la exclusion laboral por la falta de una
oferta de medios de transporte sostenibles para acceder al trabajo son dos
de los principales problemas que afectan a la movilidad de los trabajado-
res y trabajadoras. La colaboracién de los agentes sociales y econémicos
implicados en la vida cotidiana de los trabajadores/as es imprescindible
por ayudar a transformar, desde el andlisis de los grandes centros de con-
centracién de actividad laboral, un modelo de movilidad que se manifies-
ta claramente insostenible.

Los pactos de movilidad son un instrumento excelente para consensuar
estrategias de futuro entre todos los agentes sociales y econémicos. El
éxito de un pacto depende, por tanto, de la capacidad de concertacién de
sus miembros, teniendo en cuenta que puede haber divergencias concep-
tualesy politicas sobre cdmo gestionar la movilidad local. A pesar de las [6gi-
cas reticencias, se ha revelado como un instrumento que facilita el didlogo
social en el dmbito de la via piblica. Pide, pues, un cambio de mentalidad
colectiva, porque es necesario consensuar posiciones y vencer reticencias
entre agentes que frecuentemente tienen intereses contrapuestos .

Alguna cosa estd cambiando en las ciudades catalanas en relacién con la
bicicleta. Su reaparicién como medio de transporte empieza a ser evidente
en las encuestas de movilidad. Ante uno de los principales problemas de la
movilidad, que es la preeminencia del uso del coche en los desplazamientos
interurbanos, la bicicleta constituye una de las principales soluciones.

En este sentido, el Plan Estratégico de la Bicicleta ha de constituir una
pieza basica para definir una politica transversal de promocién de este
medio de transporte en Catalufia. El objetivo ha de ser priorizar los despla-
zamientos mas eficientes, sostenibles y saludables como la bicicleta en la
distribucién del espacio publico, y para que sea posible compartir este
espacio, se tiene que empezar por pacificar el trafico.
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El urbanismo del Gltimo cuarto del siglo XX se ha caracterizado por las bajas

]3 densidades y la separacién de usos del suelo, factores que han hecho que se
perciba el automévil como el medio de movilidad universal. La emergencia
del concepto de movilidad sostenible contribuye en este contexto al disefio
de politicas nuevas, basadas en la planificacién y la gestion integral del trans-
porte en su conjunto. La leyy las Directrices de Movilidad de Catalufia signi-
fican un punto de partida nuevo para la relacion entre la planificacién urba-
nistica y la gestién de la movilidad. Solamente aplicando los nuevos princi-
pios de la movilidad sostenible a la planificacién y gestién del espacio urba-
no se puede transformar la cultura de la movilidad en las ciudades

Los problemas de congestion de las redes viarias de finales del siglo XX, afia-
didos a la preocupacion por los problemas ambientales, se han transformado
en unos motores formidables que impulsan nuevas inversiones en infraes-
tructuras. Ahora bien, estas inversiones ferroviarias o bien las soluciones via-
rias, por si solas, no solucionaran a largo plazo los problemas de movilidad.
Por una ética de la obra piiblica hay que adoptar enfoques integrales y fina-
listas en la planificacion de las infraestructuras de la movilidad.

Catalufia es un pais con mucho trabajo pendiente para igualar el derecho
] 5 a la movilidad sostenible de sus ciudadanos. Las politicas de gestion viaria
han de dar prioridad a los transportes piblicos, peatones y bicicletas.
La realidad, pero, es que cada vez se invierte mas en transportes plblicos
caros dentro de Barcelona y en mas infraestructuras viarias fuera del area
metropolitana, donde el escaso transporte publico circula desprotegido.
Ademas, la poca tradicién de gestionar el viario a favor del transporte
plblico pone en peligro la eficiencia de muchas de sus redes, incapaces de
generar una oferta atractiva al usuario del vehiculo privado.

Cuando toda Europa esta concentrando su esfuerzo en mejorar la gestion
de sus infraestructuras, en Catalufia se continian pidiendo mas. El incre-
mento del nimero de usuarios del transporte piblico colectivo pasa por
potenciar el efecto red a través de la mejora de la gestion, en lugar de
fomentar una concepcién individualizada de cada uno de los medios, pres-
tando mas atencién al transporte urbano municipal, donde se produce la
primera parte de las etapas de todo el transporte publico.
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La mejora de la gestion del transporte de mercancias es un aspecto logis-
tico clave. El objetivo es que con menos unidades de transporte (camiones,
vagones, barcos) se transporten mas mercancias reduciendo al mismo
tiempo el nimero de viajes. La politica de movilidad de mercancias futura
ha de dar preferencia a los medios de transporte alternativos a la carrete-
ra, como el ferrocarril y el maritimo, y debe hacer un esfuerzo suplementa-
rio para conseguir la desconexion entre crecimiento econémico (y globali-
zacion econémica) y movilidad de mercancias.

Una planificacion logistica de mercancias avanzada ha de tener en cuenta las
tendencias y todas las variables internas y externas a fin de mejorar el trans-
porte y reducir su impacto social.

Con todo, el escaso uso del ferrocarril, la congestién en las ciudades y grandes
centros de transporte, e incluso la reaccién social contra el transporte y la logis-
tica, dificultan la implantacion de un modelo de movilidad mas sostenible.

El aumento general de la movilidad incide de forma singular en los desplaza-
mientos de media y de larga distancia, que tienen relacién de forma mayori-
taria con el ocio. No obstante, la participacion de los diferentes medios varia
en funcién de los diversos corredores de transporte considerados y de la adap-
tacion de la oferta de cada medio a cada corredor.

Las actuales previsiones en el dmbito mundial apuntan que la movilidad
de media y de larga distancia continuard aumentando en los préximos
afos, con un incremento de la demanda de transporte aéreo. Una apues-
ta decidida por el desarrollo sostenible del transporte de media y larga dis-
tancia pasa, pues, por modificar sustancialmente las pautas de movilidad
del conjunto de la sociedad.

El mundo globalizado actual conoce una intensificacién y una generalizacién
de los desplazamientos como consecuencia de todo tipo de factores, pero ello
no nos ha de hacer olvidar que a lo largo de la historia millones de seres
humanosy sociedades al completo se han movido por una causa u otra y que
numerosisimos pueblos han hecho de la inestabilidad territorial su modus
vivendiy |a clave de su idiosincrasia cultural. El nomadismo es una caracteris-
tica especifica de los tiempos que corren y muy pocas sociedades, y apenas
ningdn ser humano, han podido mantenerse perpetuamente sedentarios.
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Mobilitats 2008 es una mirada transversal
y poliédrica al mundo de la movilidad de personas
y mercancias en Catalufa.

Nace con la voluntad de ser el primer documento

de una coleccién que analice cdmo evoluciona el sector,
qué tendencias apunta y qué retos tiene que afrontar,
tanto desde su dimensién socioambiental, como desde
la socioecondmica o la urbanistica y territorial.

A partir de las aportaciones de casi una veintena

de expertos que representan campos y visiones diversas,
se apunta un conjunto de ideas clave que constituyen

el escenario de partida para futuros analisis de la cuestion.
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