UN ]VERS|T/.\T ESCUELA TECNICA SUPERIOR
POLITECNICA DE INGENIERIA DE CAMINOS,
DE VAL E NC[/\ CANALES Y PUERTOS

TRABAJO FIN DE MASTER

Anélisis de los planes de movilidad en las areas
metropolitanas de Europa y Japon. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espaiia)

Presentado por

Cara Santana, Yeray

Para la obtencién del

Master Universitario en Transporte, Territorio y Urbanismo

Curso: 2020/2021
Fecha: julio de 2021

Tutor: Eric Gielen



AGRADECIMIENTOS:

Originalmente, este TFM fue disefiado para realizarse en movilidad en el Instituto Tecnolégico de
Nagoya bajo la supervisién del profesor Eric Gielen en Espafia y el profesor Eizo Hideshima en Japén.
Como a muchos otros alumnos, la pandemia originada por el SARS-CoV-2 truncé la posibilidad de
realizar un intercambio académico entre la Universitat Politecnica de Valéncia y el Instituto
Tecnoldgico de Nagoya. No obstante, lo primero siempre es la salud de uno mismo y la de los que
nos rodean. Teniendo esto presente, mi experiencia no fue en vano, puesto que evolucioné mucho
tanto en aprendizaje como en crecimiento personal. Del mismo modo, quiero agradecer el esfuerzo
de todas las personas que trabajaron conmigo y me ayudaron en el proceso de formalizacion del
intercambio académico, especialmente a Marta Caballero de la UPV y a Yui Shirai del NITech.

Agradecer a todos los profesores del master el valor afiadido que han aportado a sus materias. En
conjunto han contribuido a crear un entorno académico en el que han surgido muchos de los
planteamientos adicionales recogidos en este TFM. Agradezco profundamente el interés y el apoyo
mostrado por el profesor Eizo Hideshima, por acogerme en su laboratorio y ejercer de tutor durante
los primeros meses del trabajo. Especialmente, quiero darle las gracias al profesor Eric Gielen por
apoyarme desde el primer momento, tanto en mi inscripcién para Japon como en el resto del TFM.

Finalmente, quiero agradecer a mis amigos y a mi familia, especial a mi madre y a mi hermano, todo
el apoyo y seguimiento que hicieron durante mi formacion, desde que comencé mis estudios en
Valencia hasta el dia de hoy.



Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Indice:

1. INTRODUGCCION ceuuiiviiiietieeereneeersneeesneeeessneeessnesesssnsesssnsesssnessssnsnssseesenns 1
1.1. Motivacion y circunstancias del estudio .............cooooiiiiiiiiiiiii 1
1.2. Objeto y objetivos del eStudio .......ovviiiiriiii e 5
2. MOVILIDAD URBANA EN LA ACTUALIDAD ..iviiiiiiiiiieiieiieiieciacsassessisassnne 7
2.1. Contexto actual en los planes de movilidad en Europa .............cccooevviviiiiiiinninn.. 9
2.2. Contexto actual en los planes de movilidad enJapon ...............ccooiviiiiiiinennn.. 16
2.3. Estrategia y desarrollo de ciudades compactas. Enfoque de la OCDE ................... 19
3. ANALISIS DE MOVILIDAD EN AREAS METROPOLITANAS ..cvvvveeeeeneennnnne 24
3.1. Método y procedimientos del eStudio ...............cooiiiiiiiiiiii e, 25
3.2. Fuentes de datos SecUndarias .............o.o.eieiuiiiieiniiti i 31
3.3. Organizacion de labase de datos .........c.oiiiiiiiiiiiiii i, 33
3.4. Analisis de 1as ciudades ...........oouiuiuiiiiiii 40
3.5. Utilidad de las Cuencas de Movilidad .............ccooiiiiiiiiiiiiiiiiieee 56
4. LA MOVILIDAD URBANA COMO UN SISTEMA ..ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieneeenaen 62
4.1. Andlisis de la interaccion entre los factores y sus variables ............................... 72
4.2. Utilidad del Diagrama de Movilidad Organica en la estrategia PMUS .................. 80
5. ACTUACIONES Y BUENAS PRACTICAS DE MOVILIDAD ......ccvvvvueeeerrnnnnn. 81
6. ESTRATEGIAS Y PROPUESTAS DE APLICACION .uvvvveiereneeeeneeennnneennens 90
6.1. Propuestas basadas en la gobernanza ..............ccoooviiiiiiiiiiii e 91
6.2. Propuestas basadas en la estrategia urbana y territorial ... 109

6.3. Propuestas basadas en el Sistema de transporte ..............cooiiiiiiiiiiiiii, 137




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

ANEXO. OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE (ODS)

.............................. 161

7. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ...cccvvuuieierieniieeerernneeeerennneeeessssneeeessan 164
7.1 Referencias generales .......c.o.oiieiniiii i, 164

7.2. Ciudades analizadas .............co.oiiiiiiii e 170

ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

ANEXO. RESUMEN CONCEPTUAL DEL DIAGRAMA DE MOVILIDAD ORGANICA

ANEXO. VARIABLES DEL DIAGRAMA DE MOVILIDAD ORGANICA




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Indice de figuras:

lHustracién 1. Evolucion historica de los medios de transporte ............ccoooeviiiiiiiiiiiiiiiiiinenen.. 7
lHustracién 2. Ocho principios para la planificacion de la movilidad urbana sostenible .............. 11
lHustracién 3. Proceso de elaboracion de un PMUS ... ..., 12
lustracion 4. Implantacion del concepto PMUS en Europa. 2012 ..., 16
lustracion 5. Red de ferrocarril ShinkanSen .................c.oooiiiiiiiiiiiiiiiiieiieee e 17
llustracion 6. Esquema integrado de politicas y proyectos de transporte en Japon ................... 18
llustracion 7. Evolucion de las politicas de ciudad compacta .............coeiiiiiiiiininninenenn... 20
Ilustracion 8. Estrategia de ciudades compactas en Japon .............ocoiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiii.. 23
Tlustracion 9. Definicion de area metropolitana ............oooeveiiiiiiiiii i, 26
Iustracion 10. Areas metropolitanas en Italia y Francia .................cccoccoiieiiiieeeiiieeiiii.., 27
Ilustracion 11. Base de datos. Bloque: Ciudades analizadas. Parte 1 .................coooiiiiiiinnnn, 33
Ilustracion 12. Funcion del factor de precision del reparto modal ...........ocoevviviiiiiniiinnni, 35
lustracién 13. Base de datos. Bloque: Ciudades analizadas. Parte 2 ..................ccoooiiiii 35
lustracién 14. Base de datos. Bloque: Calibrado del reparto modal. Parte 1 .......................... 37
lustracién 15. Base de datos. Bloque: Calibrado del reparto modal. Parte 2 .......................... 38
llustracion 16. Escala de tendencia para el calibrado del reparto modal .............................. 39
llustracion 17. Base de datos. Bloque: Comparacion del reparto modal .......................oo.ae 39
llustracion 18. Escala de tendencia para la comparacion del reparto modal ........................... 39
llustracion 19. Distribucion urbana en Alemania ...........coooiiiiiiiiiiiii e 45
lustracion 20. Cuencas de movilidad en EUropa ..........ooiiiiiiiiinii e, 57

llustracion 21. Uso de la bicicleta en desplazamientos ocupacionales (izquierda). Comunidades
linglisticas en Bélgica (AereCha) ...........coooiiiiiririri i e 58




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las

ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

llustracion 22.

Tlustracién 23

Tlustracion 24.

lustracion 25.

lustracion 26.

lustracion 27.

llustracion 28.

Tlustracion 29.

Tlustracion 30.

lustracion 31.

lustracién 32.

Ilustracién 33.

llustracion 34.

Tlustracion 35.

llustracion 36.

Central Japan Railway Company (derecha)

llustracion 37.

Tlustracion 38.

lustracion 39.

Reparto modal en el &rea metropolitana de Lila (Francia) .............................. 58
. Disefio del Diagrama de Movilidad Organica ..............ccooiiiiiiiiiiiiiiiinann.n 64
Division del Diagrama por rUpOS «...ueeninttntit e 64
Division del Diagrama por CAMPOS  ....vverrenreerententertententeetenreeeneennenseneenans 66
Codigo de colores para las reacciones entre factores ..............cceeevvviiiineenninnn 72
Esquema del analisis de correlaciones .............c.ceoevviviiiirinreiiiieeinennennennanns 74
Relaciones de influencia para los factores 1 y2 .......oooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiine, 74
Relaciones de influencia para los factores 3y 4 ...t 75
Relaciones de influencia para los factores Sy 6 .......coooiviiiiiiiiiiiiiiiiiie 75
Relaciones de influencia para los factores 7y 8 ......ccooiiiiviiiiiiiiiiiiiien, 76
Correlaciones entre los factores 1,2, 3 ¥4 ..ooiiiiiiiiiiiiiiiii e, 77
Correlaciones entre 1os factores 5,6, 7y 8 ..oiiiiiiiiiiiiii e, 77
Correlaciones del Diagrama de Movilidad Orgénica .............cocoviiiiiiiennnn 78
Recorrido preferente del Diagrama de Movilidad Orgénica ..................coeoeee. 79

Centro de Gestion de Trafico de Valencia (izquierda). JR Central Towers. Sede de la

Propuesta de organizacién general de una Autoridad de Transporte Metropolitana

Recorrido organico. Propuesta 3

Densidad de poblacién en Nagoya (izquierda). Imagen satélite de Nagoya (derecha)

..................................................................................................................... 96
Ilustracion 40. Recorrido organico. Propuestad .........coiiiiiiiiiii i 99
[lustracion 41. Adhesivo identificador de registro de una bicicleta ..................coocoviiiiiinn... 100
[lustracion 42. Recorrido organico. Propuesta s ........oooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieie e, 101




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

llustracion 43. Bicicleta desmantelada en un estacionamiento COITecto ...............ceveenennnnnn.. 102
Tlustracion 44. Aparcabicis seguro en Palencia ...............oooiiiiiiiiiiiiiiiii i 103
Tustracion 45. Parking de bicicletas SUDLEITANEO ...........ooeiuiiiiniiiiii e, 103
Tlustracion 46. Recorrido organico. Propuesta 6 ...........coeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieiieeieenennns 104
[ustracion 47. Beneficios socioeconémicos de un estilo de vidaactivo ..................ooeene.e. 105
Tlustracion 48. Recorrido organico. Propuesta 7 ........ccoviiiiiiiiiiiiiiiieieieeieeieeieeneanens 106
llustracion 49. Estacionamiento de motocicletas en Valencia ................cccvvviviiiininiinnnnn.. 108
Tlustracion 50. Recorrido organico. Propuesta 8 ..........cooiiiiiiiiiiiiiiiiii e, 108

llustracion 51. Estacion subterranea de Canary Wharf. Londres (izquierda). Entorno urbano del

distrito Canary Wharf (derecha) ...........oiiiiiiiii e 111
[lustracion 52. Recorrido organico. Propuesta 9 .........ooiiiiiiiiiiiiiiiiiii i, 111
Tustracion 53. Ejemplo de coordinacion de polos urbanos en Valencia ...................c.ooooee.e. 113
lHustracién 54. Polo peatonal de Benimaclet. Valencia ................ccoooiiiiiiiiiiiiiiiin e, 114
lHustracién 55. Recorrido organico. Propuesta 10 ..........coooiiiiiiiiiii e, 114
llustracion 56. Infraestructura verde en la ciudad de Valencia ...............cccooeviiiiiiiiiiinnnn. 116
llustracion 57. Recorrido organico. Propuestall ...........ocoiiiiiiiiiiiiiii e, 117
llustracion 58. Estadisticas de uso de unautomoOvil ... 118
llustracion 59. Recorrido organico. Propuestal2 ............ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeee, 119
lHustracién 60. Principales cifras de siniestralidad en 2013 ..., 120

llustracion 61. Paso peatonal tridimensional en Almussafes (izquierda). Paso peatonal luminoso en
Cartagena (ABIrECNA) ......o.iirii i, 121

llustracion 62. Recorrido organico. Propuestald ...........ccooiiiiiiiiiiiiiii e, 122

llustracion 63. “Cycle Superhighway” en Londres (izquierda). Ciclovia en Copenhague (derecha)




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

lustracion 64. Sefalizacion en la CS6 de Londres (izquierda). Red principal de ciclovias en Lisboa

(JBIBCNA)  o.eiee i e 124
lHustracidn 65. Recorrido organico. Propuestald ..o, 124
llustracion 66. Reordenacion del viario en las inmediaciones de uncolegio ......................... 126
lustracion 67. Recorrido organico. Propuestalb ..........c.cciiiiiiiiiiiiiiieie e, 127
lustracion 68. Aparcabicisdedoblealtura ..o 128
lHustracidn 69. Recorrido organico. Propuestalf .............coiiiiiiiiiiiii e, 129
lustracion 70. Interior de ElI Nacional. Barcelona ..............c.coooviiiiiiiiiiiiiiiiieen, 130
lHustracién 71. Recorrido organico. Propuesta 17 ..........coooiiriiiiiiii i, 131
llustracion 72. Diferencia térmica entre areas verdes y areas urbanas .....................coceeenen. 132

lHustracién 73. Calle Marqués de Larios en Méalaga (izquierda). Toldos vegetales en Calle Santa Maria
enValladolid (AereCha) ..ot e, 133

llustracion 74. Galeria Burlington Arcade en Londres (izquierda). Galeria Victor Manuel Il en Milan

(JEIBCNA)Y  o.viee i 133
lHustracién 75. Recorrido organico. Propuestal8 ..o, 134
llustracion 76. Urbanismo téctico en la Calle Mateos Gagoen Sevilla ............................... 136
llustracion 77. Posibilidades de uso del espaciourbano ...............cccoviiiiiiiiiiiiiiiieenn . 136

lustracién 78. Propuesta 19. Recorrido organico. Urbanismo tactico (izquierda). Recorrido organico.

Iniciativa Abriendo calles (derecha) ...........oooiiiiiiiii 137
lHustracién 79. Propuesta de usos de la estacién de Canary Wharfen Londres ....................... 139
lustracion 80. Recorrido organico. Propuesta20 ............c.oviiiiiiiiiii e, 140
llustracion 81. Evolucion del transporte publico motorizado de Londres .................ccoeeeeeie. 142

llustracion 82. Tranvia navidefio de Budapest (izquierda). Tranvia de Marsella (centro). Tranvia de
Cagliari (JEreChA) ... e 142

llustracion 83. Estacion del metro de Estocolmo (izquierda). Estacién del metro de Moscu (derecha)




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

lHustracidn 84. Recorrido organico. Propuesta2l ..., 144
lHustracién 85. Equivalencia de espacio para diversos modos de transporte .......................... 145
lHustracién 86. Mejoras en las nuevas paradas de EMT Valencia .....................ocoiiin, 146
llustracion 87. BRT de Curitiba (izquierda). Transmilenio de Bogota (derecha) ..................... 147
lustracion 88. Recorrido organico. Propuesta22 ............c.oieiuiiiiiiiiiiiiieieeeeee e, 147
llustracion 89. Ferrocarril de alta velocidad entre Pekiny Shanghdi ........................c.ooi 149

lustracion 90. Linea Astram de Hiroshima (izquierda). Autobls guiado en Nancy (centro). Autobus

guiado en Nagoya (dereCha) ..........cooiriiiriiii i e e e 149
lHustracidn 91. Recorrido organico. Propuesta23 ..........coooiiiiiiiiii e, 150
llustracion 92. Tranvia de carga, CarGoTram en Dresde ............ccooviviiiiiiiininiiiiiiienn, 151
llustracion 93. Integracion del tranvia de carga en la red de Metrovalencia .......................... 152
llustracion 94. Modelos y caracteristicas de las cargobicis ...............cococoiiiiiiiiiiiiinn, 153
lustracién 95. Competitividad econémica de una cargobici frente a un vehiculo motorizado ..... 153
lHustracidn 96. Recorrido organico. Propuesta 24 ...........ccooiiiiiiiiii i, 154
lHustracién 97. La maison bicloo (casa bicloo)en Nantes ..............coooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin.. 155
llustracion 98. Casa del Alumno de la Universitat Politecnica de Valeéncia ........................... 156
llustracion 99. Recorrido organico. Propuesta2b ............c.oiiiiiiiiiiiiie e, 157
llustracion 100. Evento de Masa critica en San Francisco. Abril 2005 ..............cccovvvininnnnnn 159

Hustracién 101. Recorrido organico. Propuesta26 .............c.cooiiiriieieiiiiiie i, 159




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Indice de tablas:

Tabla 1. Diferencias entre la planificacion tradicional y el concepto PMUS .................c.oc.i 12
Tabla 2. Grado de implantacidn del concepto PMUS en paises europeos ...........ccceevevreennnnnn. 15
Tabla 3. Prioridades nacionales en el concepto PMUS para cada pais europeo ....................... 15
Tabla 4. Contribucion de la ciudad compacta a la sostenibilidad urbana .............................. 21
Tabla 5. Efectos adversos potenciales de las ciudades compactas ...............coceeviviiiiiininnnn. 21
Tabla 6. Caracteristicas de un area metropolitana ...............ccvvvriiriiriiiieriieeireneiearennanne. 27
Tabla 7. Clasificacion de las areas metropolitanas .............cooiiiiiiiiiiiiiiiiii e, 29
Tabla 8. Paises y numero de ciudades incluidas en el estudio ................cocooiiiiiiiii.. 30
Tabla 9. Ciudades incluidas en el estudio. Orden original .................cccooiiiiiiiiiiiiiiinininn, 30
Tabla 10. Andlisis por tamafio de ciudad. Parte 1 ... 41
Tabla 11. Andlisis por tamafio de ciudad. Parte 2 ... 41
Tabla 12. Analisis por tamafio de ciudad. Parte 3 ... 41
Tabla 13. Analisis por tamafio de ciudad. Parte 4 ........ ..o 42
Tabla 14. Analisis por pais. Alemania. Parte 1 ...........oooiiiiiiii e 43
Tabla 15. Analisis por pais. Alemania. Parte 2 ............oooiiiiiii i 43
Tabla 16. Comparacion del reparto modal desglosado. Alemania ....................ccoooeviiinnnnn. 45
Tabla 17. Anélisis de movilidad. Resumen. Alemania ...............coovviiiiiiiiiieeieiaenns 46
Tabla 18. Analisis de movilidad. Resumen. POrpais .............coooiiiiiiiiiiiiiiiieeee, 46
Tabla 19. Andlisis de movilidad. Cuencaa. Parte 1 ..........oiiiiiiiiiiii e 47
Tabla 20. Andlisis de movilidad. Cuencaa. Parte 2 ..........cooooiiiiiiiii e 48
Tabla 21. Andlisis de movilidad. Cuencab. Parte 1 ... 49
Tabla 22. Andlisis de movilidad. Cuencab.Parte2 ............coooiiiiiiiiiii 50




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las

ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Tabla 23. Analisis de movilidad. Cuencac. Parte 1 .........oooiiiiiiiii e 51
Tabla 24. Analisis de movilidad. Cuencac. Parte 2 ..........oooiiiiiiiiii e 51
Tabla 25. Analisis de movilidad. Cuencad. Parte 1 ..ot 52
Tabla 26. Analisis de movilidad. Cuencad. Parte 2 ...........ccooviiiiiiiiiii i, 53
Tabla 27. Analisis de movilidad. Cuencae. Parte 1 ...........ccooiiiiiiiiiiii e, 55
Tabla 28. Analisis de movilidad. Cuencae. Parte 2 ............cccooiiiiiiiiiii e, 55
Tabla29. Matriz DAFO. CUCNCA A ...uvuvvititieiniet et e ne e e 59
Tabla 30. Matriz DAFO. CUuencab ........coiiuiiiiiiii e e, 60
Tabla31. Matriz DAFO. CUBNCA C ....ntttitt ittt ettt et e aeens 60
Tabla 32. Matriz DAFO. CUNCa d ......ouiiriiiiiiiiit i e e e ee e 61
Tabla33. Matriz DAFO. CUCNCAC .....ouvitiiitiiit et e e 61
Tabla 34. Dimensiones presentes en lamovilidad urbana ... 65
Tabla 35. Variables del campo 1 del Diagrama de Movilidad Organica ............................... 70
Tabla 36. Variables del campo 2 del Diagrama de Movilidad Organica ............................... 70
Tabla 37. Variables del campo 3 del Diagrama de Movilidad Organica ............................... 71
Tabla 38. Variables del campo 4 del Diagrama de Movilidad Organica ............................... 71
Tabla 39. Naturaleza de los factores y las variables del diagrama .................cccoooviiiiiiininn. 73
Tabla 40. Lecciones elementales de movilidad ...............ocooiiiiiiii e 81
Tabla 41. Buenas practicas en el reparto modal .............coooiiiiiiiiiii 82
Tabla 42. Buenas précticas en las variables representativas .............c.cocoeveviiiiiiiinnninnn. 83
Tabla 43. Buenas practicas en el Sistema de transporte .............cooooiiviiiiiiiiiieee &3
Tabla 44. Buenas practicas en el planteamiento metropolitano ......................cocoiii. 83
Tabla 45. Buenas practicasen lared Ciclista ... 84




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Tabla 46. Buenas practicas en el ambiente urbano ..., 84
Tabla 47. Buenas practicas en el planteamiento Organico ................ooiiiiiiiiiiiiiiiinn.. 84
Tabla 48. Buenas préacticas en politicas de ciudad compacta ...............cocooiiiiiiiiiiiiiiinin, 85
Tabla 49. Indicadores elementales de la ciudad compacta ..............ccooiiiiiiiiiiiiiiinee, 86
Tabla 50. Campos de accion de las politicas de ciudad compacta ..............ccoeeiiiiiiiiinnnnn. 86
Tabla 51. Buenas précticas de actuacion en el entorno metropolitano .....................c.oeeenle. 87
Tabla 52. Buenas préacticas de actuacion en lacalidad urbana .......................cocin. 88
Tabla 53. Buenas préacticas de actuacion en el Sistema de transporte .............ccooviiiiiiininn... 88
Tabla 54. Buenas practicas de actuacion en la dimension ciudadana ......................coooeeieil. 89
Tabla 55. Propuestas de movilidad para Nagoyay Valencia .............cccooviviiiiiiiiniiinennannnn. 91
Tabla 56. Resumen conceptual de lapropuesta 1 ..........cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i, 91
Tabla 57. Resumen conceptual de la propuesta2 ..........ccoveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieeeaas 93
Tabla 58. Resumen conceptual de la propuesta 3 ..........cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e, 94
Tabla 59. Resumen conceptual de la propuestad ..........coooiiiiiiiiiiiiiiiii e, 97
Tabla 60. Resumen conceptual de lapropuestad ..........cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e, 99
Tabla 61. Resumen conceptual de la propuesta 6 ............ccoeiiiiiiiiiiiiiiiiie e, 101
Tabla 62. Resumen conceptual de la propuesta 7 .........c.ovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeereeeaen, 104
Tabla 63. Resumen conceptual de lapropuesta 8 ...........cooiviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e, 107
Tabla 64. Resumen conceptual de la propuesta 9 ...........coooviiiiiiiiiiiiiiiiii e, 109
Tabla 65. Resumen conceptual de la propuesta 10 ..........coiiiiiiiiiiiiiii e, 112
Tabla 66. Resumen conceptual de la propuesta 11 ..........coiiiiiiiiiiiiiiiii e, 115
Tabla 67. Resumen conceptual de lapropuesta 12 ..........coiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeaae, 117
Tabla 68. Resumen conceptual de la propuesta 13 ... ...t 120




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Tabla 69. Resumen conceptual de lapropuesta 14 ..........coiiiiiiiiii i, 122
Tabla 70. Resumen conceptual de la propuesta 15 ... e 125
Tabla 71. Resumen conceptual de lapropuesta 16 .........cooiiiiiiiiiiiiiiiiii e, 127
Tabla 72. Resumen conceptual de la propuesta 17 ..........ooviviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeenn 130
Tabla 73. Resumen conceptual de la propuesta 18 ..........ccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiereee e, 132
Tabla 74. Resumen conceptual de lapropuesta 19 ..........coiviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeen 135
Tabla 75. Resumen conceptual de la propuesta 20 ............oiuiiiiiiiiiiiiiiiei e 138
Tabla 76. Resumen conceptual de la propuesta 21 ..., 141
Tabla 77. Resumen conceptual de la propuesta 22 ..........cooiiiiiiiiiiiii i, 144
Tabla 78. Resumen conceptual de lapropuesta 23 ..........cooiiiiiiiiiiiiiiie e, 148
Tabla 79. Resumen conceptual de lapropuesta 24 ..........ccvvriiiiiiiiiiiiiieeieereeeaen 150
Tabla 80. Resumen conceptual de la propuesta 25 ..........cooviiriiiiiiiiiiiiiiiiiieieee e 154

Tabla 81. Resumen conceptual de la propuesta 26 ...........coveiiiiiiiiiiiiiii i, 158







Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

1. Introduccioén.

Este documento es el resultado del trabajo fin de méaster para la obtencidn del Master Universitario
en Transporte Territorio y Urbanismo por la Universitat Politécnica de Valéncia. Refleja la evolucion
de los planteamientos realizados por el autor, Yeray Cara Santana, el tutor del trabajo, Eric Gielen,
Doctor Ingeniero Agronomo, Profesor Contratado Doctor del Departamento de Urbanismo de la
Universitat Politecnica de Valencia (Valencia, Espafia) y las valiosas aportaciones del profesor Eizo
Hideshima, Doctor Ingeniero y Profesor Contratado en el Departamento de Arquitectura, Ingenieria
Civil e Ingenieria en Gestion Industrial del Instituto Tecnoldgico de Nagoya (Nagoya, Japon) durante
el curso académico 2020-2021.

1.1. Motivacion y circunstancias del estudio.

Para que el lector pueda comprender mejor el contenido de este trabajo, es necesario explicar el
contexto académico y circunstancial que condujeron a su proposicién como Trabajo Fin de Master,
en adelante TFM.

El master que acoge a este TFM hace una alusion directa en su nombre a tres disciplinas que a priori
podrian estudiarse como independientes, el transporte, el territorio y el urbanismo. Asi, las asignaturas
ofertadas profundizan y abordan desde distintas perspectivas una de estas disciplinas. Sin embargo,
la interconexidn entre las asignaturas y sus tematicas se hace mas visible con cada leccién impartida.
A este respecto, es mi deber reconocer la labor general de los profesores del master por animar a sus
alumnos a debatir y realizar trabajos multidisciplinares alrededor de los tres bloques del master. Lo
cual, generaba sinergias en las materias al abordar las lecciones desde distintas perspectivas. Estas
interconexiones giran, a un nivel general, en torno al analisis, la gestion y la planificacion integral,
asi como en torno al desarrollo sostenible, la calidad de vida en las ciudades, o la movilidad de las
personas, como algunas de las interconexiones a un nivel especifico.

Plantearme estas interconexiones ha supuesto un verdadero valor afiadido para mi formacién y mi
forma de entender la ingenieria civil. No obstante, estos planteamientos eran un ejercicio
complementario y paralelo a la progresion de cada asignatura, con unos plazos de por si estrictos, por
lo que aun quedaba un margen amplio que trabajar. De entre todas las interconexiones sefialadas, hay
una que surgia con mayor frecuencia, la movilidad de las personas. Probablemente no exista una
expresion més escueta y con la capacidad de abarcar tantos conceptos y enfoques diferentes como la
movilidad en el contexto de la ingenieria civil. Durante el transcurso del master, la gran mayoria de
las asignaturas abordaron la movilidad como un concepto en si mismo y desde perspectivas muy
distintas, pero perfectamente complementarias. Por tanto, para comenzar a analizar la movilidad,
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conviene realizar un pequefio ejercicio tedrico y asi disponer de un mismo punto de partida para
cualquier lector con independencia de sus conocimientos previos.

¢ Qué es la movilidad y cudl es su diferencia con el transporte?
Tal y como se transmitié durante nuestro periodo de formacion:

e El transporte es la actividad de desplazar personas, bienes, servicios e informacion entre un
origen y un destino. Entonces, la movilidad es la capacidad para resolver y satisfacer las
necesidades de desplazamiento de personas, bienes, servicios e informacion.

Esta podria considerarse como la definicién pura mas amplia de movilidad en su relacion directa con
el transporte. Y por tanto, es la definicién de partida para cualquier persona que pretenda analizarla,
incluido yo como alumno del master. Sin embargo, recuerde que son tres las disciplinas generales del
master y que el concepto de movilidad esta presente en todas ellas bajo distintos enfoques. Aun asi,
continuemos desglosando la definicion anterior para entenderla en toda su magnitud:

1. Respecto al transporte:

El transporte implica “desplazar”, es decir, llevar de un punto “A” a un punto “B” algo. Si no hay un
origen y un destino sélo existe un movimiento. Un molino se mueve, un arbol se mueve, incluso
nuestras extremidades se mueven. Pero sélo en el momento en el que se cambia de posicidn existe un
desplazamiento.

El transporte abarca el desplazamiento de personas, bienes, servicios e informacion. Por bienes puede
entenderse de manera mas cotidiana las mercancias, incluidas la mensajeria y paqueteria. El transporte
de animales vivos es igualmente considerado como una mercancia con sus correspondientes
particularidades. Un servicio puede incluir tanto actividades de atencion al usuario, es decir, un
servicio sanitario o asistencial telefonico; como los servicios publicos de suministro de luz, agua, gas
y gestion de residuos. Finalmente, la informacién también se transporta a pesar de ser intangible,
siendo internet y las redes de telecomunicaciones su mayor exponente. Cada elemento susceptible de
ser transportado, requiere su propia infraestructura y elementos auxiliares en base a su naturaleza.

2. Respecto a la movilidad:

Es la capacidad de resolver o satisfacer una necesidad de desplazamiento. Por “resolver” entiéndase
la capacidad de hacerlo por si solo, mientras que “satisfacer” hace alusion a la accion de “resolver”
la necesidad de desplazamiento de una persona, bien, servicio o informacion. Por ejemplo, una
persona puede desplazarse andando resolviendo sus propias necesidades o puede satisfacer su
necesidad a través de un medio de transporte publico o privado. Del mismo modo, el agua o el aire
pueden desplazarse de forma natural por cauces y corrientes, 0 pueden precisar de encauzamientos y
sistemas de ventilacién para que puedan fluir en base a nuestras necesidades.
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Casi siempre se habla de la movilidad de las personas y es legitimo porque nuestras necesidades son
muy numerosas Yy diversas. Pero el resto de elementos también tienen necesidades o una naturaleza
que no podemos ignorar. Por ejemplo, los peces que realizan migraciones para desovar en los rios se
topan con infraestructuras como una presa. Pueden resolver sus necesidades a través de balsas
intermedias que pueden saltar progresivamente, o podemos satisfacer sus necesidades a través de un
ascensor que literalmente los desplaza aguas arriba. El agua es un elemento que independientemente
de nuestras preferencias fluird hasta el mar. Posee sus propios medios, aunque la invasion de sus
cauces nos obliga a satisfacer su naturaleza aunque sea en beneficio de nuestra propia seguridad.

Por tanto, de la unién entre transporte y movilidad, surgen los medios de transporte, pero también las
infraestructuras y todos los elementos de andlisis, gestion y planificacion del transporte y la movilidad
de personas, bienes, servicios e informacion.

Dada esta leccidn, es importante entender la diferencia entre transporte y movilidad, ya que se tiende
a hablar de ambas como sinénimos. Desde la perspectiva de la ingenieria civil, el analisis, gestion y
planificacion del transporte no se realiza del mismo modo que sus analogos para la movilidad. Sin
embargo, no se puede negar la estrecha relacion entre ambos conceptos a la hora de aplicar medidas
concretas. Asi, una medida que afecte al transporte afectard en mayor o menor medida a la movilidad
y viceversa. Este documento, se enfocara en la movilidad de las personas y salvo que se indique otro
elemento, la palabra movilidad en solitario se usard para referirse a la movilidad relativa a las
personas. Por tanto, el transporte estara igualmente referido a las personas, salvo que se indique otro
elemento.

¢Cual es la relacion entre la movilidad, el territorio y el urbanismo?

La movilidad es la capacidad para atender una necesidad de desplazamiento. El entorno en el que se
generan y atienden esas necesidades son las ciudades. Pero establecer donde empieza y donde acaba
una ciudad no es en absoluto una tarea sencilla, y por tanto, no existe un criterio homogéneo al
respecto. Aunque se tratara mas adelante, se evitara entrar en detalle en la medida de lo posible ya
que no es el objeto de este trabajo. A modo de simplificacion, una ciudad estd compuesta por un
territorio y este territorio abarca una ciudad, que a su vez puede estar compuesta por varios nucleos
de poblacion. El territorio abarca multitud de actividades y usos que se encuentran conectados por
infraestructuras de transporte. Por tanto, el territorio perteneciente a una ciudad abarca las actividades
y usos que le son propias para su desarrollo funcional. Con esto, se quiere decir que una ciudad, y su
territorio, no es sélo el espacio urbano donde habita la poblacion, sino que también abarca areas
industriales, areas agricolas e incluso areas naturales que conforman una entidad socioeconémica
homogénea. Dicha entidad funcional, posee su propia identidad social y cultural.

Con esto queda definida qué es una entidad territorial y urbana Unica o funcional. Entonces, se puede
concluir que el territorio y el urbanismo, o mejor dicho, la ciudad, componen el contexto espacial en
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el que se desarrolla la movilidad de las personas, definiendo sus necesidades de desplazamiento a
través de los usos del suelo y la localizacion de actividades. Cada territorio y cada ciudad son Unicos
y conforman un contexto igualmente Unico para las personas que lo habitan. Ademas, este contexto
no es independiente del resto de contextos que hay a su alrededor. Es decir, las ciudades y sus
territorios poseen relaciones e influencias con el resto de ciudades y territorios de su entorno. De estas
relaciones surgen nuevas entidades territoriales funcionales con su propia identidad como las
comarcas, distritos sanitarios, &reas metropolitanas, provincias, comunidades o hasta la propia
formacion de paises y continentes. Asi, el transporte y la movilidad pueden ser evaluados y
gestionados en cada uno de estos niveles funcionales.

El transporte, el territorio y la ciudad modelan el contexto en el que se desenvuelven las personas. En
conjunto, generan y satisfacen nuestras necesidades y proporcionan recursos a la par que
condicionantes para que las personas realicen sus actividades. Por tanto, un ingeniero debe conocer y
trabajar conjuntamente con las tres disciplinas para no tomar decisiones erréneas en el ejercicio de su
profesion. Asi es como se me transmitid y asi es como evolucionaron mis valores profesionales. Sin
embargo, surgian dudas sobre la aplicacion real de este planteamiento:

1. ¢ Se esta aplicando esta filosofia en el ejercicio real de la ingenieria civil? ¢En qué magnitud?

Existen numerosos ejemplos estudiados en el master de malas practicas en distintas disciplinas de la
ingenieria civil: disefios pobres, estudios deficientes, picaresca, conflicto de intereses o la simple falta
de conocimientos son la causa mas frecuente. El territorio, las ciudades y el transporte no son una
excepcion y debido a su magnitud, los posibles efectos negativos de una mala actuacion poseen una
gran trascendencia.

2. ¢Qué papel juegan las personas y la sociedad en el entorno en el que se desarrollan?

La evolucion de un pais es la materializacién de los avances generados por sus habitantes. Una
sociedad implica una multitud de personas con unas caracteristicas similares: idioma, valores, cultura,
u organizacion social; que en conjunto definen un estilo de vida que le es propio. Dicho estilo de vida
establece una serie de reglas y comportamientos que el conjunto de la poblacion asume
generalizadamente como correctos. Me resultaba interesante extrapolar la idea de un marco de
conducta para la sociedad al campo de la movilidad urbana, con el objetivo de entender hasta qué
punto una sociedad moldea su territorio, sus ciudades y el modo en que se desplazan.

3. Conocemos bastante sobre la movilidad pero, ¢entendemos completamente su funcionamiento, su
potencial y como abordarla correctamente en beneficio de todos?

La modelizacién del transporte es una disciplina anterior a los analisis de movilidad, por ejemplo,
antes de plantearse abiertamente la movilidad, ya existian estrategias de analisis de demanda en el
transporte como el Modelo de 4 etapas, elaborado en los afios 50 [1]. No obstante, el andlisis del
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transporte ha ido evolucionando paralelamente al desarrollo del concepto de movilidad. Poco a poco,
la modelizacién del transporte ha evolucionado desde modelos agregados basados en viajes y
actividades, hasta el andlisis de la movilidad de una sola persona en base a sus valores y para cualquier
modo de transporte, incluido andar [2]. Durante dicha evolucion, existe un abanico muy amplio de
variables que con mayor 0 menor agregacion de datos componen la modelizacién del transporte. De
este modo, no s6lo una sociedad define las caracteristicas del transporte y la movilidad en una ciudad,
sino que cada persona de forma individual posee unas circunstancias y unos valores que condicionan
sus decisiones. Estos ultimos planteamientos aun no estdn completamente integrados con otras
estrategias que también incluyen a la movilidad, por lo que ain existe un margen amplio de estudio.

En definitiva, partiendo de las reflexiones anteriores y apoyandome en los conocimientos adquiridos
en el master, se puede concluir que la movilidad como disciplina de la ingenieria civil, emana del
estudio integrado del transporte, el territorio, la ciudad y las personas que la habitan. Esta es la idea
basica que se planted en el trabajo y que se ha ido desarrollando en este TFM.

1.2.  Objeto y objetivos del estudio:

Los planteamientos generales para este trabajo provienen de un interés en explorar las interconexiones
entre todas las asignaturas cursadas en el master en lo que respecta a la movilidad. Usando nociones
de transporte, territorio y gestion urbana se propuso analizar la movilidad de las personas. Al mismo
tiempo y junto a las aportaciones de los profesores tutores, se propuso la idea de que la sociedad y
sus caracteristicas también influian en la movilidad de las personas, y por tanto debia tenerse en
cuenta. Todo ello, debia analizarse a través de su evolucion histérica general, para comprender mejor
el funcionamiento y el progreso esperable de la movilidad.

Un anélisis de la movilidad entendiéndola como un sistema de elementos que la condicionan requiere
definir el contexto en el que se desarrollaria el estudio. A continuacion, se detallan las caracteristicas
basicas que se establecieron como punto de partida:

La idea bésica del TFM es que la movilidad esta relacionada con el territorio entre otras disciplinas.
Por tanto, el estudio debe incluir una componente territorial que refleje esa relacion. Para ello, es
necesario analizar el area metropolitana de una ciudad. Es decir, el territorio sobre el que una ciudad
ejerce una influencia funcional.

La movilidad de las personas debia analizarse en un entorno cuyas caracteristicas del transporte, el
territorio y la ciudad estuvieran completamente desarrolladas. Esto implica analizar la movilidad en
ciudades de gran tamafio. Para ello, se estableci6é un tamafio minimo de 500.000 habitantes en el area
metropolitana para asegurar una consistencia en los datos de cada ciudad.
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Para analizar la posible influencia de la sociedad en la movilidad, es necesario estudiarla en ciudades
de diferentes paises. Para ello, se propuso estudiar ciudades de Europa y Japon.

Ademaés de la necesidad de estudiar sociedades y culturas diferentes, la eleccion de paises de Europa
y Japon responde a la disponibilidad de datos homogéneos. Las fuentes de informacién principal estan
compuestas por los planes de movilidad presentes en ciudades europeas y japonesas, asi como las
directrices nacionales o comunitarias en materia de movilidad. De este modo, las ciudades europeas
ofrecen informacidn en contextos territoriales y culturales similares entre los paises vecinos, mientras
que Japon aporta un contexto totalmente diferente al existente en Europa. Ademas, la pertenencia a
la Unidn Europea establece un marco comun para todos los paises que permite detectar las posibles
diferencias con mayor facilidad. Aunque idealmente seria recomendable analizar méas paises, la
extensiéon del TFM desaconseja ampliar su nimero, pero el procedimiento seguido seria el mismo
que el usado para Europa y Japon.

Bajo estas directrices basicas, los objetivos generales de este TFM son:

o Determinar el contexto y el estado actual de los planes de movilidad en las ciudades europeas
y japonesas seleccionadas para el estudio.

e Plantear y explicar los elementos que influyen en la movilidad de las personas y sus
decisiones.

e Plantear el modo en que dichos elementos interact(ian entre si.

e Establecer un marco general de buenas practicas en los planes de movilidad urbana.

e Proponer estrategias y medidas complementarias para mejorar los futuros planes de
movilidad urbana.
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2.  Movilidad urbana en la actualidad.

Anteriormente se sefial6 que el estudio y la gestion del transporte comenzo con anterioridad al estudio
y gestion de la movilidad. Esta afirmacion no debe entenderse de forma literal. El transporte y la
movilidad estan estrechamente relacionados y una accidén en materia de transporte afectara a la
movilidad y viceversa. Por este motivo, es comun que ambos conceptos se confundan y se usen como
sindnimos.

Tradicionalmente la gestion del transporte civil ha estado enfocado en facilitar los desplazamientos
rapidos entre poblaciones y puntos de actividad econdmica. Hasta entonces, las infraestructuras
nacionales eran escasas 0 estaban anticuadas; por lo que, en un primer momento, la gestion del
transporte giraba en torno a la planificacién de nuevas infraestructuras y la vertebracion del territorio
con cada nuevo modo de transporte (ilustracion 1).
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Tras establecer una infraestructura basica para todos los modos de transporte, el siguiente paso era
gestionar la capacidad de la red, completarla, reducir costes y empezar a abordar la seguridad en el
transporte. La popularizacion del automovil de pasajeros, su accesibilidad a la mayor parte de la
poblacidn para sus viajes cotidianos y su coexistencia con el transporte de mercancias por carretera,
ha monopolizado practicamente la mayor parte de los recursos destinados al transporte, ademas de
ser el eje angular sobre el que se han articulado las ciudades. Durante toda esta evolucidn, los paises,
las regiones y sus ciudades han desarrollado estudios y planes de transporte, pero también han
monitorizado su evolucion y sus caracteristicas, algunas de ellas estrechamente relacionadas con la
movilidad.

Como se puede ver, existe una progresion. En un primer momento hubo que desarrollar los medios
de transporte, sus infraestructuras y su explotacion, es decir, transporte puro. Sin embargo, con el
paso del tiempo los medios de transporte comenzaron a visibilizar sus externalidades negativas. Una
externalidad es un efecto que puede resultar positivo o negativo y que afecta a elementos y personas
ajenas al evento que esté sucediendo, en este caso, el transporte. Ejemplos de estas externalidades
negativas son la contaminacion, el ruido, el efecto barrera de las infraestructuras o la degradacion del
ambiente alrededor de las mismas, entre otros. Al mismo tiempo, aunque las necesidades de transporte
seguian creciendo y volviéndose mas complejas, se empez0 a detectar que mas infraestructuras ya no
resolvian las necesidades de la sociedad o incluso las acentuaban. Paulatinamente la sostenibilidad se
fue posicionando como un elemento central del analisis, gestion y planificacion de la red de
transporte. Es en este momento cuando el concepto de movilidad cobra fuerza.

A pesar de disponer de una red de transporte desarrollada, de una oferta y asequibilidad aceptables,
muchas personas no veian sus necesidades satisfechas y el espacio urbano ya estaba muy demandado.
El propio tamafio de las ciudades y su densidad de poblacion provocaba un nivel de demanda que no
podia resolverse s6lo con la planificacion de mas infraestructuras, donde, ademas, la congestion y la
accidentalidad empezaban a lastrar el propio desarrollo de la ciudad. La solucion natural fue
mayoritariamente el transporte pablico. Este servicio ha existido incluso antes de la existencia de los
automoviles, a través de los tranvias tirados por caballos (ilustracion 1). Pero precisamente ha sido la
proliferacién de los automdviles y la creciente extension de las ciudades y sus areas metropolitanas
las que han puesto de manifiesto la necesidad de disefiar un sistema de medios de transporte que
permitan a las personas desplazarse de una forma sostenible para el propio estilo de vida de la ciudad.

De este modo, los andlisis de movilidad buscan evaluar el grado de satisfaccion de las necesidades de
desplazamiento de los ciudadanos, y el modo en que el sistema de transporte puede responder ante
dichas necesidades utilizando los recursos disponibles de forma eficiente y sostenible en el tiempo.
Estos anélisis de movilidad también poseen cierto recorrido histérico. Originalmente estaban
integrados en planes de transporte y el anélisis de movilidad se limitaba a evaluar la poblacion
exclusivamente atendida por esos medios de transporte. Progresivamente los planes de transporte han
ido incluyendo mas elementos del contexto existente en la ciudad, no sélo de movilidad, sino también




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japdn. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

de evolucion urbana, desarrollo territorial y las caracteristicas demogréficas entre otros. Esta
integracion de medios de transporte pablicos y privados, las caracteristicas urbanas, las caracteristicas
demogréficas y los patrones de movilidad de toda la poblacion en su conjunto, han evolucionado hasta
los planes actuales. Actualmente reciben diversos nombres en funcion del pais o region: planes de
transporte; planes de movilidad urbana; planes maestros de transporte; planes de desplazamientos
urbanos; planes de transporte y usos del suelo... Pero el denominador comtn es una progresiva
integracion de todas esas variables que directa o indirectamente influyen en el propio funcionamiento
de una ciudad.

2.1. Contexto actual en los planes de movilidad en Europa.

Siendo conscientes de la necesidad de abordar el transporte de forma global, estructurada y donde el
elemento central sea el estudio de la poblacion en su conjunto para cualquier modo y motivo de viaje,
las autoridades europeas acordaron disefiar y regular un marco de enfoques y estrategias en materia
de transporte y movilidad. Hasta entonces, tan solo algunos paises como Inglaterra, Francia,
Alemania, Paises Bajos o Italia [3], disponian de una cierta estrategia consolidada en los analisis del
transporte y la movilidad en sus ciudades. El resto de paises también realizaban sus analisis, pero
normalmente con un enfogue mas sectorial por modos de transporte o donde cada region era libre de
plantear la estrategia que mejor considerara.

De este modo, la Comision Europea comenz6 a regular y establecer guias en dos niveles: el transporte
global a nivel europeo y el transporte urbano a nivel metropolitano.

En 2005, la Comision Europea publico la Estrategia Tematica del Medio Ambiente Urbano [4], que
propuso la preparacion de guias para los futuros planes de transporte.

El Libro Verde de la Movilidad Urbana de 2007 [5], presentd un conjunto de puntos de partida
administrativos y metodolégicos que establecen una agenda para una “nueva cultura de la movilidad”.

Paralelamente, en 2007 se publicé el Manual Pilot de Planificacion del Transporte Urbano Sostenible
[6], como guia para las entidades competentes.

En 2009, se presentd el Plan de Accién de Movilidad Urbana [7], que proponia 20 medidas para
animar y ayudar a las autoridades nacionales, regionales y locales a alcanzar sus objetivos de
movilidad urbana sostenible. Donde su primera accion consistia precisamente, en acelerar la adopcion
de planes de movilidad urbana sostenible.

El Libro Blanco del Transporte de 2011 [8], establecié una hoja de ruta hacia un espacio Gnico del
transporte europeo. Su principal objetivo era la compatibilizacion y homogenizacion de los diferentes
modos de transporte para todos los paises miembro.
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El Paquete de Movilidad Urbana, publicado en 2013 [9], recogi6 por primera vez una definicion del
concepto de Plan de Movilidad Urbana Sostenible junto al desarrollo de los principios de su
planteamiento.

Ese mismo afio, a través de Rupprecht Consult y bajo la direccién de la Plataforma Europea sobre
Planes de Movilidad Urbana Sostenible, se presentd la primera edicion de las Guias para el Desarrollo
y la Implementacién de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible [10]. En 2019 se public6 su segunda
edicion [11].

Estos documentos componen el bloque regulatorio y operativo principal a nivel europeo en el que el
Plan de Movilidad Urbana Sostenible se constituye como su elemento central. Adicionalmente existe
una multitud de documentos que complementan y evaltan el estado del arte y la evolucion del analisis,
gestion y planificacion del transporte y la movilidad.

¢Qué es un Plan de Movilidad Urbana Sostenible?

A continuacion, se profundiza en el concepto de Plan de Movilidad Urbana Sostenible y sus valores,
entendiéndolo como algo mas que un documento escrito. Sus principios han evolucionado
notablemente en los Gltimos afios debido a su relativa juventud, y en la actualidad sigue
consolidandose y adaptandose a las circunstancias cambiantes en las ciudades. Ademas, la filosofia
de su planteamiento esta siendo integrada progresivamente por ciudades no europeas. Es muy comdn
referirse a un Plan de Movilidad Urbana Sostenible bajo sus siglas PMUS y especialmente bajo sus
siglas en inglés: “Sustainable Urban Mobility Plan” SUMP. Este documento usard el nombre
completo o las siglas segin proceda para un mejor entendimiento.

“Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible es un plan estratégico disefiado para satisfacer las
necesidades de movilidad de personas y empresas en las ciudades y sus alrededores para una mayor
calidad de vida. Se basa en las practicas existentes de planificacion y toma en consideracién los
principios de integracion, participacion y evaluacion” [11].

Sus 8 principios generales se pueden resumir de forma esquematica en un plan que:
1. Aborda la movilidad sostenible en el “area urbana funcional”.

2. Requiere la cooperacion entre las distintas instituciones y administraciones.

3. Involucra participativamente a los ciudadanos y a todas las entidades afectadas.
4. Evalla el estado actual y el esperable en el futuro.

5. Define una vision a largo plazo y una estrategia de implementacion clara.

6. Desarrolla todos los modos de transporte de manera integrada.
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7. Organiza la monitorizacion y la evaluacién de la movilidad de las personas y las caracteristicas del
transporte.

8. Asegura la calidad a través de la comunicacion, la transparencia y la valoracion de los resultados
obtenidos.

También pueden consultarse estos principios de forma méas especifica en la segunda edicién de Guias
para el Desarrollo y la Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible [11].

~ PLANNING FOR THE SUSTAINABLE CiTY

FIGHT PRINCIPLES FOR SUSTAINABLE URBAN HOBILITY FLANNING

COOTERATE ACROSS
INSTITUTIONAL BOUNDARES

" o £
: XD L
LAN FOR SUSTAINABLE MOMLITY N
X THE FINCTIONAL URIAN AIEA™
k T T N

g ? G0, )| ARRANGE FOR HOMITORING AND
™ EVALUATION

BEVELOP ALL TRANSTORT MODES
N VAN INTEGRATED MR [

llustracion 2. Ocho principios para la planificacion de la movilidad urbana sostenible. Fuente: Pdster SUMP. Civitas
SUMPS-UP. llustradora: Petra Hollénder.

Debido a su tamafio, no es posible apreciar el detalle de las imagenes representadas, pero como
material adicional, se recomienda dedicar un tiempo a analizar el contenido de este poster a traves de
la siguiente referencia [12]. Ademas de los 8 principios basicos de un PMUS, sus ilustraciones
contienen una gran variedad de medidas y actuaciones urbanas planteadas bajo este concepto.

Resulta interesante recoger de forma esquematica las diferencias entre el concepto PMUS vy la
planificacion tradicional del transporte y la movilidad (tabla 1). Cabe destacar la transicion realizada
a la hora de establecer a la sociedad y sus necesidades especificas de movilidad, como el elemento
central, asi como las sinergias que busca alcanzar el concepto PMUS, més alla de ofrecer una buena
movilidad y un sistema de transporte competitivo para la ciudad.
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Tabla 1. Diferencias entre la planificacion tradicional y el concepto PMUS. Fuente: Guia para el Desarrollo y la
Implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Segunda edicién.

Traditional Transport Planning Sustainable Urban Mobility Planning

Focus on traffic Focus on people

Primary objectives:
Accessibility and quality of life, including social equity,
health and environmental quality, and economic viability

Primary objectives:
Traffic flow capacity and speed

Integrated development of all transport modes and shift

Mode-focussed towards sustainable mobility

Combination of infrastructure, market, regulation,

Infrastructure as the main topic . B -
information and promotion

Sectoral planning document Planning document consistent with related policy areas

Short and medium-term delivery plan embedded in a

Short and medium-term delivery plan Long-term vision and stratagy

Covering a functional urban area based on travel-to-work

Covering an administrative area
flows

Domain of traffic engineers Interdisciplinary plznning teams

Planning with the involvement of stakeholders and citizens

Planning by experts using a transparent and participatory approach

Systematic evaluation of impacts to facilitate learning and

Limited impact assessment :
Improvement

Llevar a cabo un cambio de enfoque desde la planificacion tradicional hacia la movilidad sostenible
requiere de un marco metodoldgico sélido. A este respecto, existen varios esquemas para el desarrollo
e implementacion de los PMUS. Este es el procedimiento mas reciente, elaborado en 2019:

@ @

Milestone: Milestone:
Measure implementation Decision to prepare
evaluated 2 SUMP

What have we learned?

& 12

9 What are our resources?

How are we doing?

Setup / 9 What is our planning context?
working
Determine

1

03 What are our main problems

\ and opportunities?

How can we manage well?

(v

Milestone-
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

Are we ready to go?

SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY

Q Milestone:
Analysis of problems and
PLANNING Build and jointly epportunities concluded

What are our options for the future?

What will it take and

who will do what? 9 What kind of city do we want?

06

07

How will we determine success?

Milestone:
Vision, objectives and
targets agreed

° © Rupprecht Consult 2019

What concretely, will we do?

Q This symbol indicates points of political involvement during the SUMP process

llustracion 3. Proceso de elaboracion de un PMUS. Fuente: Guia para el Desarrollo y la Implementacion de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible. Segunda edicidn.
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El proceso de planificacion y desarrollo de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible puede consultarse
en mayor profundidad en el documento bajo la referencia [11].

Alrededor de esta estrategia comdn para todos los paises miembro, la Unién Europea impulsé y
continla desarrollando una gran cantidad de material adicional, accesible y enfocado en la obtencién
de resultados, a través de numerosas plataformas y eventos de concienciacidén. A continuacion, se
resumen las entidades y eventos mas relevantes para los PMUS en Europa.

-Eltis. Observatorio de la movilidad urbana: es una plataforma que facilita el intercambio de
informacion, conocimientos y experiencias en el &mbito de la movilidad urbana sostenible en Europa.
Esté dirigido a personas relacionadas o interesadas con el transporte, el desarrollo urbano y regional,
la salud, la energia y las ciencias ambientales. Puede consultar sus proyectos a través de la siguiente
referencia [13]. Desde 2014, Eltis ha organizado anualmente un Congreso Europeo sobre Planes de
Movilidad Urbana Sostenible. Puede consultar el planteamiento del primer congreso a través de la
siguiente referencia [14].

-Iniciativa Civitas. Un transporte mejor y mas limpio en las ciudades: es una red de ciudades
impulsada por la Comision Europea en 2002 con el objetivo de conectar y apoyar a aquellas ciudades
gue deseen alcanzar un transporte mas sostenible. Civitas apoya, impulsa y financia la ejecucion de
medidas de transporte urbano ademas de investigar activamente proyectos que puedan aplicarse en la
realidad. Se centra en 10 areas tematicas de la movilidad y el transporte sostenible. Puede consultar
sus proyectos a través de la siguiente referencia [15].

-EPOMM. Plataforma Europea para la Gestion de la Movilidad: es una red de gobiernos de
paises europeos que se dedican a la Gestion de la Movilidad. Estan representados por los Ministerios
competentes en cada pais y en su sede de Lovaina (Bélgica). Entre sus actividades estan las de
promover y desarrollar la Gestion de la Movilidad en Europa; la celebracion del Congreso Europeo
de Gestion de la Movilidad; y el apoyo e intercambio de informacion sobre la gestion de la movilidad.
Puede consultar sus proyectos a través de la siguiente referencia [16].

EPOMM aprob6 una definicién de la gestion de la movilidad a través del proyecto MAX, aungue
existen definiciones anteriores como la del proyecto MOMENTUM. A continuacion, se expone la
altima definicién de gestion de la movilidad:

“La Gestion de la Movilidad es un concepto para promover el transporte sostenible y gestionar la
demanda de uso del automdvil cambiando las actitudes y el comportamiento de los viajeros. En el
ndcleo de la Gestion de la Movilidad se encuentran las medidas “blandas” como la informacion y la
comunicacion, la organizacion de servicios y la coordinacion de actividades de diferentes socios. Las
medidas “blandas” suelen mejorar la eficacia de las medidas “duras” dentro del transporte urbano
(por ejemplo, nuevas lineas de tranvia, nuevas carreteras y nuevos carriles para bicicletas). Las
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medidas de gestion de la movilidad (en comparacion con las medidas “duras”) no requieren
necesariamente de grandes inversiones financieras y pueden tener una alta relacién coste-beneficio.”

-Semana Europea de la Movilidad: es la principal campafia de sensibilizacion de la Comision
Europea sobre la movilidad urbana sostenible. Promueve el cambio de comportamiento a favor de la
movilidad activa, el transporte publico y otras soluciones de transporte limpias e inteligentes. El
evento principal tiene lugar del 16 al 22 de septiembre de cada afio y culmina con el “dia sin
automoviles”. También promueve un concurso a nivel europeo para fomentar que las ciudades
realicen planes y medidas innovadoras en transporte y movilidad, asi como promover jornadas de
participacion ciudadana entre otras actividades. Puede consultar este evento y sus proyectos a través
de la siguiente referencia [17].

Estos proyectos y eventos, junto a la publicacidn accesible, participativa y gratuita de una gran
cantidad de documentos divulgativos y experiencias urbanas reales han contribuido a la creacion de
una comunidad de instituciones, ciudades, técnicos y personas interesadas en materia de transporte y
movilidad sostenible.

Como se puede observar, el concepto de Plan de Movilidad Urbana Sostenible ha evolucionado hasta
constituirse como una filosofia integrada para crear ciudades mas habitables, donde las personas y su
calidad de vida general constituyen su elemento fundamental. Alrededor del cual, se ha creado una
comunidad divulgativa y cooperativa entre todas las entidades y personas implicadas. La
Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible tal y como se ha expuesto posee una trayectoria de
algo mas de 15 afios hasta la fecha. No todos los paises se encontraban en las mismas circunstancias
tanto legislativamente como en su experiencia previa en la gestion de la movilidad. A continuacion,
se expone una aproximacion esquematica de la evolucion del concepto de PMUS en cada pais:

¢Dlnde se encuentra cada pais en la Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible?

En 2012, el programa ELTISplus a través de Rupprecht Consult y la Universiada Napier de
Edimburgo elaboraron un informe sobre el estado del arte de los planes de movilidad urbana
sostenible en Europa [3]. Si bien ya ha pasado una década desde dicho informe, ofrece una visién
general del punto de partida de cada pais, y por tanto, de la evolucion esperable del concepto de
PMUS. El informe clasifica los paises europeos en tres grupos, basandose en el grado de implantacion
y desarrollo del concepto PMUS en sus territorios:
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Tabla 2. Grado de implantacion del concepto PMUS en paises europeos. Fuente: Estado del arte de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible en Europa.

ooy Jcoumies

Group 1: Belgium [Flanders), France, Germany, Italy,
Countries with a well-established transport planning Netherlands, Norway, United Kingdom
framework [combined with a legal definition and/or national  [England and Wales|

guidance on SUMPs)

Group 2: Austria, Belgium [Wallonia), Denmark, Estonia,
Countries which are maoving towards an approach to Finland, Hungary, Poland, Portugal, Spain,
sustainable mability planning Slovenia, Sweden, United Kingdom [Scotland]
Group 3: Bulgaria, Croatia, Czech Republic, Greece,
Countries which have yet to adopt sustainable mability Ireland, Latvia, Lithuania, Malta, Romania,
planning Slovakia, United Kingdom [Morthern Ireland)

En base a estas categorias, se definieron y clasificaron una serie de elementos a desarrollar por orden
de prioridad en el proceso de consolidacién de los PMUS en cada pais (tabla 3). Asi el namero 1
indica un alto grado de prioridad o apoyo por parte de las autoridades, mientras que el nimero 3 indica
una prioridad o apoyo mas limitado. Por tanto, esta clasificacion no indica fortalezas y debilidades de
cada pais, sino qué aspectos estan recibiendo mas atencion.

Tabla 3. Prioridades nacionales en el concepto PMUS para cada pais europeo. Fuente: Estado del arte de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible en Europa.

What is a SUMP? 2 2 2 1
What is the process of developing a SUMP? 1 2 1 1
What hurnan and financial resources do | need to prepare a 1 9 2 1
SUMP?
A site visit to city[s) with SUMPs. 1 1 2 1
A 1-2 day training course in your language. 1 1 2 2
A guidance docurment on SUMPs in your own language. 2 Z 3 2
A promaotional brochure about SUMPs - including arguments 3 3 3 9
in favour of SUMPs, explaining their benefits.
Videos of leading cities that have used SUMPs to improve
their transport systems. E : : :
_Case Studies of other SUMPs, what they achieved and how, 2 2 2 2
in your own language.
Experts visiting your own city to advise how to set up and run

2 3 1 2
SUMPs.

De este modo, la representacion geogréfica del estado de implantacion del concepto PMUS en cada
pais en 2012 seria el siguiente:
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lustracion 4. Implantacion del concepto PMUS en Europa. 2012. Fuente: Estado del arte de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible en Europa.

Este informe, realiza un andlisis independiente para cada pais donde sefialan sus particularidades [3].
Evidentemente, el estado actual ha evolucionado desde 2012, y al margen del concepto PMUS, cada
pais ya poseia una experiencia previa en la planificacion tradicional del transporte en sus ciudades.

2.2.  Contexto actual en los planes de movilidad en Japon.

La gestion del transporte y la movilidad en Japon se coordina a nivel nacional desde el Ministerio de
Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo, 0 mejor conocido por sus siglas en inglés MLIT
[18].

Este ministerio se cred en 2001 como consecuencia de la disolucién de varios ministerios y agencias
nacionales en uno solo, pasando a controlar el 80% del presupuesto nacional para la ejecucion de
obras publicas [19]. Tal y como indica su designacion, el campo de actuacion del ministerio es muy
amplio y esté subdividido en Agencias para cada area temética. El contexto japonés muestra una
organizacion administrativa mucho mas centralizada que la que se puede encontrar en Europa. Sin
embargo, la Policia Nacional ostenta las competencias sobre normativas de trafico vial y analisis del
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trafico. Este hecho limita las capacidades legales de las ciudades para gestionar el espacio dedicado
al trénsito, como el estacionamiento o el desarrollo de carriles bici. Por otro lado, el transporte publico
posee una participacion privada mayor que en Europa, ya que tradicionalmente, el transporte no se
ha concebido como una obligacién de servicio publico. Esto significa que los subsidios para el
transporte publico son escasos y adicionalmente el MLIT ha aplicado una politica estricta de control
del gasto publico (consecuencia en parte de la crisis econdmica que ha sufrido Japon desde 1990).
Como consecuencia, los operadores del transporte publico prestan mucha atencion a la rentabilidad
del servicio, optimizando las rutas y eliminando aquellas que no resulten rentables. Esa falta de
subsidios, también condiciona el alcance real de las administraciones locales en el control integrado
del transporte publico. Sin embargo, algunas ciudades si subsidian individualmente ciertos servicios
de transporte en autobus, especialmente en areas suburbanas con una poblacién muy envejecida [19].

En lo que respecta a los medios de transporte en las ciudades japonesas, el elemento central y punto
de origen de cualquier planificacion a corto y largo plazo es la red nacional de ferrocarril Shinkansen.
La red Shinkansen es la red ferroviaria de alta velocidad que vertebra todo el territorio japonés,
ademas de ser un icono nacional. Nada mas lejos de la realidad, la red Shinkansen es la red ferroviaria
de alta velocidad més eficiente del planeta, sin ningn accidente mortal desde su inauguracién en
1964, con un retraso medio de menos de un minuto y con una explotacion global que resulta
econdmicamente rentable [20].

=~OSapporo

Hokkaido Shinkansen
Extension from Shin-Aomori to Shin-Hakodate
Hokuto is scheduled to begin service in March 2016, O Shin-Hakodate Hokuto
Service to Sapporo Is scheduled for 2030 '-_

Hokuriku Shinkansen I

Extension from Kanazawa to Tsuruga ¢

is scheduled for 2022 4
o
Service between Shinagawa and
Nagoya is scheduled to begin in 2027,

Sanyo Shinkansen [
Extension to Nagasaki Shin Osaka - - ;loit‘hsurvico to Osaka scheduled for
$cteduied or 2942 : Tokaido Shinkansen ;

Nagasaki O

Kagoshima Chuo

llustracion 5. Red de ferrocarril Shinkansen. Fuente: Line. Japan Station.
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La clave de su éxito se basa en la rapidez, frecuencia, puntualidad, comodidad, seguridad y
asequibilidad del servicio. Circunstancialmente debe tenerse en cuenta que la orografia japonesa, la
gran concentracion demografica en las llanuras y una temprana y acertada planificacion de la red
nacional, sumaron los factores necesarios para que la red Shinkansen se convirtiera en una
infraestructura clave para Japén. Para conocer mejor la historia y las caracteristicas de la red
Shinkansen, consulte las siguientes referencias [21], [22].

Al margen de la influencia de la red Shinkansen, los planes de transporte son redactados por la
prefectura o las ciudades implicadas. Aungue los planes, incluso aquellos con un caracter local, deben
ser previamente aprobados por el gobierno antes de financiarlos. Estos planes suelen tener un enfoque
regional, el cual suele coincidir con el area funcional de la ciudad o conurbacién analizada. Debido
al estilo de ciudad tipico de Japon, estas conurbaciones son muy comunes, por lo que es habitual que
las entidades implicadas planifiquen las caracteristicas béasicas del transporte conjuntamente, o
directamente recurran a la prefectura. Aunque en algin caso o para proyectos concretos, ha sido el
propio MLIT la entidad principal coordinadora. A pesar de realizarse planes especificos para cada
modo de transporte, la planificacion integral a nivel metropolitano resulta compleja, debido al elevado
namero de administraciones publicas y empresas privadas relacionadas con el transporte [19].

Las ciudades japonesas poseen una larga experiencia en los analisis de movilidad, siendo frecuente
encontrar datos desde los afios 70. Ademas, existe una tendencia a separar los analisis de movilidad
de los planes de transporte, especialmente en las grandes metrdpolis como Tokio, Osaka y Nagoya.
Los analisis de movilidad japoneses prestan mucha atencion a las caracteristicas demogréaficas y al
tamafio familiar. Ademas, analizan minuciosamente los patrones de movilidad para cada grupo de
edad, atendiendo a su evolucidn historica e incluso a la evolucion registrada en cada distrito.

Image of comprehensive transport policies and projects

Urban area Qgg:gfmiit:g Introduction of public transports
; vy such as LRTs and buses

Shared platform facility
of different public
transport systems

Improving
loop lines

- - - .

Reorganization @%) l
of bus lines S 4 l (
" a " N
~» Improving bicycle
environment

| | Hubhospitat |
| 'I:I

| Park & Ride
- [ ]

I . Cycle&Ride  *
[ 1

: Transit Center -

Community bus 1
s

Reorganization
of bus lines

i People enjoying
pedestrian space

LRT: Light Rail Transit

Improving BRT: Bus Rapid Transit

¥4 bicycle roads

Improving bus lanes

lustracion 6. Esquema integrado de politicas y proyectos de transporte en Japén. Fuente: MLIT.
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En lo que respecta a los planes de transporte japoneses, no existe un nombre Gnico a nivel nacional,
pero su ideologia bésica coincide con la de los PMUS europeos. Ademas de la red Shinkansen, el
resto de la red ferroviaria metropolitana recibe una atencion especial. Los andlisis urbanos y la
afluencia de viajes por distrito tienden a estar mas presentes en los planes japoneses. Y existe una
especial preocupacion por la rentabilidad de los servicios de transporte publicos en la ciudad. Sin
embargo, la atencion mostrada hacia los modos blandos como la bicicleta y caminar suele ser menor
gue en Europa. Si bien realizan planes detallados al respecto, es frecuente encontrar un apartado
dedicado al protocolo de actuacion frente a desastres naturales.

2.3. Estrategia y desarrollo de ciudades compactas. Enfoque de la OCDE.

En varios momentos se ha mencionado la integracion de los usos del suelo, las caracteristicas urbanas
y el enfoque metropolitano en la planificacién del transporte y la movilidad. Como se ha sefialado
anteriormente, la ciudad y el territorio componen el contexto espacial en el que se desarrollan las
personas y sus actividades. A este respecto existe un concepto que progresivamente esta ganando
relevancia en la planificacion urbana y regional, el cual afecta y se apoya al mismo tiempo en la
planificacion del transporte y la movilidad: el concepto de ciudades compactas.

El concepto de ciudad compacta es uno de los enfoques mas debatidos en la politica urbana
contemporanea. Aungue las ciudades compactas poseen caracteristicas variadas, el enfoque planteado
por la OCDE (Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos) [23] considera que las
caracteristicas clave de una ciudad compacta son unos patrones de desarrollo densos y contiguos,
donde las areas urbanas estén conectadas por un sistema de transporte publico y se asegure la
accesibilidad a los servicios y al empleo local.

Alo largo de su historia, el concepto de ciudad compacta ha desarrollado y ampliado su planteamiento
y sus objetivos estratégicos. Partié de una simple politica de contencion urbana para proteger el
entorno natural y los terrenos agricolas de la expansion urbana (anillos verdes). Gradualmente
adquirio nuevos objetivos como el ahorro energético o la calidad de vida y la habitabilidad de las
ciudades. Actualmente, existen cinco tendencias urbanas en las que las politicas de ciudad compacta
pueden suponer una estrategia adecuada para mitigar sus efectos:

e Laurbanizacion y la creciente necesidad de preservar los recursos territoriales.

e Laamenaza del cambio climatico.

e Elincremento en el precio de la energia.

e El reto del crecimiento econémico sostenible.

e Eldescenso de la poblacidn, el envejecimiento y el menor nimero de integrantes de la unidad
familiar.
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Por tanto, el concepto de ciudad compacta implica un enfoque multidimensional con un amplio
abanico de metas para alcanzar una sostenibilidad urbana.

Multi-dimensional
policy goals

Counteraction
against urban

Wider urban policy
goals (1960s - )

Further evolution?

expansion (1930s - ) (1990s- )

¢ Urban

+ Protection of

* Inner-city renewals, * Green growth

natural Liveability and sustainability * National and
environment and diversity in urban * Global global policy
agricultural land centres warming impacts

* Energy crisis concerns (economic,

» Social inclusion environmental)

lHustracion 7. Evolucidn de las politicas de ciudad compacta. Fuente: Politicas de Ciudad Compacta. OCDE.

¢Cual es la contribucion de la ciudad compacta a la sostenibilidad urbana? Ventajas y
desventajas.

Entre sus ventajas se puede destacar que, ambientalmente, unas distancias intraurbanas menores y
una menor dependencia del automévil pueden ayudar a reducir el consumo energético y la emision
de gases contaminantes. Las ciudades compactas conservan el terreno agricola y la biodiversidad
natural alrededor de las &reas urbanas, que de otra forma se habria perdido irreversiblemente. Crean
mas oportunidades para las relaciones entre el entorno urbano y el rural. Asi la conservacion del
terreno agricola fomentaria un consumo de productos locales y reduciria las distancias recorridas por
los alimentos, lo que también reduce las emisiones de gases contaminantes. En términos econémicos,
las ciudades compactas pueden incrementar la eficiencia de la inversidn en infraestructuras y reducir
los costes de mantenimiento, particularmente para los sistemas lineales como el transporte y los
servicios de abastecimiento de energia, agua y tratamiento de residuos urbanos. Los residentes poseen
un mejor acceso a una gran variedad de servicios y empleos locales. Ademas, la alta densidad,
combinada con una diversidad de funciones urbanas, tiende a estimular la difusion del conocimiento
y por tanto, el crecimiento econdmico. También se ha argumentado que la ciudad compacta genera
nuevas “necesidades verdes” que fomentan el desarrollo tecnoldgico y una innovacion que estimulan
el crecimiento. Por ejemplo, una menor dependencia del automovil requiere formas alternativas de
desplazarse de forma sostenible como los tranvias o la red ciclista. También existen beneficios
sociales. Menores distancias de viaje y la existencia de un sistema de transporte publico implica
menores costes de viaje; lo que incrementa la movilidad para las familias con ingresos reducidos. Los
servicios y los empleos locales también contribuyen a una mayor calidad de vida y acceso a las
oportunidades para todos los ciudadanos [23].
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Tabla 4. Contribucion de la ciudad compacta a la sostenibilidad urbana. Fuente: Politicas de Ciudad Compacta. OCDE.

Sub-characteristics of

Contribution to urban sustainability

Environmental benefits

Social benefits

Economic benefits

the compact city |

travel mileage

1. Shorter intra-urban Fewer COz emissions + (Greater accessibility Higher productivity due
travel distances Less pollution from due to lower cost to shorter travel time
automobiles for workers
2. Less automobile Fewer COz emissions Lower transport costs Development of green
dependency Less pollution from Higher mobility for Jjobs/ technologies
automobiles people without access
to a car
* Improved human health
due to more cycling
and walking
3. More district-wide Less energy Development of green
energy utilisation and consumption per jobs/ technologies
local energy capita, fewer CO; ) More energy
generation emissions independence
4. Optimum use of Conservation of + Higher quality of life Rural economic
land resources and farmlands and natural due to more development (urban
more opportunity for biodiversity recreational activities agriculture, renewable
urban-rural linkage Fewer COz emissions energy, etc.)
due to shorter food

5. More efficient

Public service level for

public service ) social welfare investments and cost of
delivery maintained by maintenance
improved efficiency

Lower infrastructure

6. Better access to
diverse local services
and jobs

Higher quality of life
due to access to local
services (shops,
hospitals, etc.)

Skilled labour force
attracted by high
quality of life

Greater productivity
due to more diversity,
vitality, innovation and
creativity

Por el contrario, las ciudades compactas también han despertado preocupaciones. Los efectos
adversos méas citados relacionados con una mayor densidad urbana son: la congestion, la
contaminacion localizada, la asequibilidad de la vivienda, la reduccion de la calidad de vida, el efecto
de la isla de calor urbana, un consumo de energia espacialmente elevado y pérdida de espacios
abiertos y de dispersion social. Las ciudades compactas pueden ser mas vulnerables a los desastres
naturales como terremotos, tsunamis, inundaciones e incendios. También pueden verse més afectadas
por el cambio climatico. Por tanto, se requiere un analisis cuidadoso para mitigar sus vulnerabilidades
y hacer las ciudades mas resistentes a los diversos riesgos asociados a los desastres naturales. Por
ejemplo, no ejecutar desarrollos urbanos densos en areas con riesgo de inundacion [23].

Tabla 5. Efectos adversos potenciales de las ciudades compactas. Fuente: Politicas de Ciudad Compacta. OCDE.

Environmental

by traffic congestion

built-up areas

effects

+ High air pollution levels caused .
+ High energy demands in densely

« Increase in energy consumption
caused by urban heat island

+ Vulnerability to natural disasters

spaces

density

Social

Housing affordability .
+ Loss of open and recreational

+ Reduced sense of privacy and -
personal security due to high

+  Anxiety and social withdrawal
due to high density

Economic cost and loss of
productivity due to traffic
congestion

Reduced business opportunities
and competitiveness due to
constraints on land use and high
land prices

Economic
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Como se puede ver, el concepto de ciudad compacta auna los beneficios econdmicos, sociales y
ambientales de un crecimiento sostenible. Esto apoya las sinergias buscadas con la movilidad urbana
sostenible. Busca crear un ambiente social vibrante a la vez que pretende igualar el acceso a los
servicios y empleos locales para todos los ciudadanos, es decir, conseguir una mayor equidad social.

Sin embargo, para alcanzar dichos objetivos debe existir una estrategia que busgque minimizar
activamente los posibles efectos adversos. Especialmente la asequibilidad de la vivienda puede
convertirse en un problema en &reas muy dindmicas y derivar en un proceso de gentrificacion
(desplazamiento de personas con menores recursos hacia los suburbios, potenciando las éreas
deprimidas) o en un vaciamiento de residentes, (“efecto donut” comun en ciudades norteamericanas
por la carencia de usos mixtos, o0 en areas muy turisticas). Por tanto, la vivienda y su asequibilidad
constituye uno de los elementos de unién mas importantes entre la movilidad sostenible y la ciudad
compacta, ya que su coste general es la suma del asociado a la residencia y los costes de transporte.

Algunos expertos opinan que el término “compacto” deberia ser reconsiderado porque no refleja la
visién de crecimiento econémico, viabilidad, diversidad, creatividad y vitalidad necesarios para
representar el concepto de esta politica urbana en toda su magnitud [23]. Del mismo modo, a pesar
de que el desarrollo de ciudades compactas aboga por la continuidad urbana en referencia al consumo
del espacio, también aconseja desarrollar la polinuclearidad o policentralidad urbana. En un principio
podria parecer una estrategia contradictoria, pero hablar de ciudades compactas implica casi
necesariamente hablar de ciudades polinucleares.

Analizar correctamente una ciudad requiere analizar su area metropolitana. Un area metropolitana
esta compuesta por areas urbanas separadas o por el contrario, en forma de ciudad continua. En ambos
casos, buscar un desarrollo denso y contiguo, con accesibilidad a servicios y empleos locales, al
alcance de toda la poblacién, requiere desarrollar polos de actividad distribuidos en el territorio; es
decir, desarrollar una ciudad polinuclear. Si una ciudad es capaz de distribuir jerarquicamente su
actividad socioecondmica en el territorio a través de polos densos de actividad y a su vez, bien
conectados por un sistema de transporte publico, se puede hablar de una ciudad compacta polinuclear.
Este tipo de ciudades compactas es el modelo recomendable para ciudades que han presentado un
desarrollo continuo o para areas metropolitanas con mucha poblacion. Precisamente, para evitar los
efectos negativos de una masificacién socioeconémica, grandes ciudades como Paris o Londres han
desarrollado una actividad urbana polinuclear a pesar de presentar un area urbana residencialmente
continua. Esta actividad polinuclear se hace posible a través de una red ferroviaria subterranea
(metro), combinada con una red ferroviaria metropolitana (cercanias). Asi se ofrece transporte y
movilidad a toda la poblacion en toda el area metropolitana pero permitiendo al mismo tiempo unos
desplazamientos fluidos, ademas de la posibilidad de residir cerca de servicios y empleos locales. En
conclusion, la polinuclearidad permite sanear la presion en los polos urbanos, ofreciendo calidad de
vida, a la vez que reparte uniformemente la actividad econémica manteniendo las caracteristicas de
una ciudad compacta.
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Debido a sus caracteristicas urbanas, donde predominan las ciudades continuas de densidad media,
Japon presta una atencién mayor a la creacion de ciudades compactas y posee una estrategia mas
trabajada que las ciudades europeas a través de administraciones como el MLIT. EIl siguiente
diagrama muestra la evolucion histérica de las ciudades japonesas, las cuales sufrieron un fuerte
crecimiento socioecondémico y urbano a partir de 1960. Desde 2004, la poblacién de Japén ha
comenzado a disminuir rapidamente, por lo que la ciudad compacta adaptada a sus nuevas
condiciones demograficas se esta convirtiendo en una prioridad nacional en su adaptacion hacia una
sociedad envejecida [18].

(1) Urban Form in the Past | (4) Desired image of urban area
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lustracion 8. Estrategia de ciudades compactas en Japon. Fuente: MLIT.

Por su parte, las ciudades europeas deben prestar atencion a los fendmenos de expansion urbana
descontrolada, asi como a los procesos de gentrificacion y vaciamiento residencial por presion
turistica. Pero de forma general, tradicionalmente las ciudades europeas han desarrollado ciudades
compactas manteniendo la diversidad funcional. Apoyandose en las politicas actuales, el marco
principal de actuacion consiste en mejorar la calidad de vida y oportunidades de los ciudadanos; asi
como regenerar los centros urbanos junto a una integracion de la infraestructura verde adecuada.

Si desea obtener mas informacion sobre las politicas de ciudad compacta para cada pais de la OCDE,
consulte el capitulo final de la siguiente referencia [23].
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3. Analisis de movilidad en areas metropolitanas.

Hasta ahora, se han explicado todos los conceptos necesarios para poder entender qué es la movilidad
y su relacion con el transporte, el territorio y la ciudad. También se ha expuesto un resumen del
contexto actual en Europa y Japon, de la planificacion del transporte y la movilidad al servicio de las
personas. Finalmente, se han explicado los planteamientos en los que se basan los nuevos planes,
como el concepto PMUS y las politicas de ciudad compacta. En conjunto, se tiene un contexto tedrico
suficiente sobre el que apoyarse y analizar la movilidad de las personas en una ciudad.

Como ya se ha explicado, el analisis de la movilidad surge del estudio conjunto del transporte, el
territorio, la ciudad y las personas que la habitan. Los paises con mas experiencia en la planificacion
del transporte y la movilidad entienden que es necesario plantear un andlisis integrado de todos estos
elementos para alcanzar una ciudad més sostenible. No obstante, la sostenibilidad es un concepto
dificil de medir objetivamente. Por tanto, es necesario establecer un criterio comun medible y sobre
el que poder comenzar a analizar la movilidad. Tal y como defienden el concepto PMUS [11], las
politicas de ciudad compacta [23] e incluso la mayoria de los paises antes de que surgieran estas
estrategias, el reparto modal de una ciudad es el pilar basico sobre el que evaluar la movilidad de las
personas. El reparto modal es una clasificaciébn por medios de transporte del volumen de
desplazamientos realizados por los ciudadanos en un dia. Normalmente se representa en porcentaje
respecto al total de viajes realizados. Aunque el reparto modal hace una referencia muy generalizada
a la movilidad cotidiana en una ciudad, constituye una informacién muy simbdlica debido a que
muestra la materializacion final de la movilidad de las personas. Es decir, el reparto modal es el
resultado final de la interaccion de todos los elementos que influyen en la movilidad. Junto al reparto
modal, existen otros datos muy usados en los planes de movilidad que, o bien amplian la informacion
sobre lamovilidad real (p.ej. el nimero medio de viajes realizados por persona), o bien complementan
su entendimiento (p.ej. la tasa de motorizacion de la poblacion).

Partiendo del reparto modal como elemento central, este TFM analiza la movilidad en un grupo de
ciudades europeas y japonesas. Este analisis persigue varios objetivos: en primer lugar, busca
determinar el estado actual de la movilidad en dichas ciudades; lo que ofrecerd datos reales para
comprender la movilidad. En segundo lugar, se busca identificar qué elementos influyen en ella 'y
cémo influyen.

A continuacion, se explica como se disefié del estudio de las ciudades europeas y japonesas, desde
qué criterios se tuvieron en cuenta, o como se seleccionaron las ciudades, hasta qué recursos han
compuesto las principales fuentes de informacion.
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3.1. Método y procedimientos del estudio.

Para facilitar la comprension de todos los criterios usados, se ha organizado la informacion en
pequefios bloques tematicos:

1. Eleccion de las principales fuentes de datos.

La fuente de datos basica para este estudio ha sido el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de cada
ciudad analizada o su equivalente. Algunas ciudades japonesas disponen de planes de transporte
sectoriales, tanto por areas como por medios de transporte. En estos casos se ha optado por el plan
maés cercano a un enfoque metropolitano, o en su defecto, por el plan que aborde la ciudad principal.
Adicionalmente, algunas ciudades japonesas poseen un analisis de movilidad independiente del plan
de transporte. Puesto que las estrategias de transporte entre ciudades son muy similares y su analisis
no es objeto directo de este trabajo, se ha primado el estudio de los anéalisis de movilidad frente a los
planes de transporte. De igual manera, debe recordarse que los PMUS buscan establecer unas
directrices globales de gestion integrada del transporte y la movilidad, por lo que el desarrollo
especifico de cada medida propuesta se suele realizar en documentos independientes. Algunas
ciudades poseen documentos y planes sectoriales que acompafian al PMUS. Dependiendo de la
informacién ofrecida por el documento principal, también se han consultado dichos documentos
como complemento.

Ademas de los PMUS y documentos que los acompafian, se han usado las guias estratégicas de la
Uni6n Europea, la OCDE y el MLIT de Jap6n para establecer el contexto general de cada pais como
punto de partida del analisis de la movilidad.

2. Eleccion de los paises incluidos en el estudio.

Tal y como se ha explicado previamente, para analizar la influencia de la sociedad en la movilidad
(cultura y valores), ha sido necesario estudiarla en ciudades de diferentes paises. El contexto
académico del trabajo requeria internacionalizar el analisis de la movilidad, pero a la vez, acotarlo a
un numero razonable de paises y ciudades. De este modo, sélo se han escogido ciudades de Japon y
de paises de la Union Europea.

Gracias al concepto PMUS, los paises de la Uni6n Europea ofrecen un contexto legislativo
homogéneo, ademas de unas caracteristicas culturales similares entre paises vecinos. Pero al mismo
tiempo, ofrece un nimero de paises con contextos historicos y sociales diferentes, idoneo para realizar
un analisis de movilidad bajo el mismo marco regulatorio. Por su parte, Japon ofrece un marco
legislativo diferente (pero en la linea del concepto PMUS), con un contexto histérico y social
totalmente ajeno al europeo. Lo cual permite globalizar el analisis de la movilidad, pero manteniendo
a la vez un planteamiento integrado. Aunque resulta interesante extender el analisis a otros paises con
un sistema de transporte desarrollado, estos tienden a carecer de alguno de los requisitos necesarios
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para el estudio planteado en este trabajo. Por ejemplo, resulta complejo asegurar la disponibilidad de
datos homogéneos o un planteamiento integrado de la movilidad para paises con ciudades
desarrolladas en Sudamérica, Sudeste Asiatico, Rusia o China. Corea del Sur posee una
administracién y ciudades muy similares a Japdn, por lo que fue excluido para simplificar el estudio.
Finalmente, Norteamérica y Oceania tienden a presentar ciudades masivas de baja densidad, lo que
limita en gran medida la representatividad de la red de transporte publico y refuerza la centralidad del
automovil [23]. Esta realidad urbana limita igualmente la introduccion de politicas de ciudad
compacta en los planes de transporte de estas ciudades. Por tanto, abordar la movilidad de forma
integrada, requeriria adaptar el concepto PMUS al contexto particular de los paises mencionados.

3. Eleccion del contexto espacial analizado.

El area funcional de una ciudad, es decir, el area en el que ejerce una influencia sobre la poblacion
residente, siempre es mayor que el &rea urbana estricta y el término municipal administrativo [11],
[23]. Por tanto, fue necesario estudiar el area metropolitana de una ciudad para abarcar correctamente
a toda la poblacién que posee una relacion cotidiana con la ciudad analizada.

Anteriormente se ha sefialado que no resulta sencillo establecer el &rea metropolitana de una ciudad.
Para dar solidez a este concepto, la Comision Europea disefié con la colaboracién de la OCDE una
definicion de area metropolitana basada en la distribucion de la poblacion y las personas commuter
[24], [25].

Deﬁning urban areas in Europe Three levels of urban areas based
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llustracion 9. Definicion de area metropolitana. Fuente: Comision Europea. Eurostat.

Un commuter es un ciudadano que trabaja en una ciudad cuyo término municipal es independiente
de la poblacion donde se encuentra su vivienda. Asi pues, estas personas deben desplazarse
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diariamente entre su lugar de residencia y su lugar de empleo en trayectos con una duracion
considerable (hasta una hora o incluso mas). En castellano se les podria denominar “trabajadores
pendulares” y sus lugares de residencia como “ciudades dormitorio”.

Entonces, se define como area metropolitana aquellas aglomeraciones que cumplen las siguientes
caracteristicas:

Tabla 6. Caracteristicas de un area metropolitana. Elaboracién propia. Fuente: Comision Europea. Eurostat.

Aglomeracion con un minimo de 50.000 habitantes y
Ciudad principal una densidad minima de 1.500 hab/km?2. Ademas debe

albergar al 50% de la poblacion del término municipal.

. Al menos el 15% de la poblacion empleada “conmuta”
Entorno metropolitano (zona commuter) hacia la ciudad principal

Area Metropolitana Region urbana con al menos 250.000 habitantes.

Actualmente, numerosas ciudades ya se organizan bajo gobiernos metropolitanos completos o bajo
administraciones metropolitanas con ciertas competencias. Estas entidades coordinan y planifican, de
forma integrada y para su contexto territorial, aspectos relevantes como el transporte, regulaciones
administrativas o servicios municipales de diversa indole. Italia, bajo la denominacion de “Citta
Metropolitane” desde 2015 [26], o Francia con la denominacion “Métropole” desde 2010 [27],

constituyen algunos ejemplos de una regulacion a nivel estatal de las areas metropolitanas y su
constitucion legal como una regién administrativa.
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llustracion 10. Areas metropolitanas en Italia y Francia. Fuente: tuttitalia (Italia). Wikipedia. Autor: Superbenjamin
(Francia).
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4, Preseleccion de las ciudades analizadas.

Analizar un &rea metropolitana requeria analizar una ciudad de gran tamafio. Ademas, dicha ciudad
debia disponer de un sistema de transporte publico desarrollado y un area urbana con una densidad
elevada. Con estas condiciones, se escogieron como ciudades potenciales aquellas ubicadas en Japén
y la Union Europea y cuya area metropolitana contara con méas de 500.000 habitantes. Para la
preseleccion se consultd el decimosexto informe de areas urbanas del mundo de Demographia [28].
De las que se preseleccionaron un total de 124 &reas metropolitanas.

5. Eleccion del contexto temporal analizado.

Analizar la movilidad de una ciudad requeria conocer el desarrollo historico del area urbana y su
sociedad. De este modo, se podian descubrir numerosos datos cualitativos que ayudarian a
comprender los motivos de los datos cuantitativos disponibles. Del mismo modo, disponer de datos
numéricos histéricos, permitiria conocer como ha evolucionado objetivamente la movilidad en la
ciudad, e incluso esbozar un escenario de movilidad probable para el futuro.

6. Eleccion del método de analisis metropolitano.

Para poder recoger datos cualitativos y cuantitativos para cada ciudad, se optd por realizar una base

de datos numérica y un analisis denominado “Perfil Metropolitano” con informacion cualitativa del
PMUS de cada ciudad.

La base de datos con informacion cuantitativa se basa en dos criterios principales: homogeneidad y
representatividad. El criterio de homogeneidad radicaba en ofrecer datos que todas o casi todas las
ciudades pudieran ofrecer. El criterio de representatividad radicaba en que los datos mostrados
estuvieran referidos a una poblacion conocida y a una fecha conocida. Asi pues, se buscaba ofrecer
datos de fuentes oficiales que pudieran ser comparados en el tiempo y entre ciudades, pero prestando
atencion al error inducido por la inconsistencia de los datos disponibles.

El Perfil Metropolitano busca aportar toda la informacion cualitativa posible para poder explicar el
contexto de los datos recogidos en la base de datos o tenidos en cuenta para el estudio. Por tanto,
busca explicar aspectos como: el contexto administrativo; social; el modo en que plantean el analisis
del transporte y la movilidad; las necesidades y estrategias a las que mas se presta atencion; qué vision
posee el plan a largo plazo; o las sinergias buscadas.

7. Eleccion final de las ciudades analizadas.

Originalmente se preseleccionaron 124 ciudades para el estudio. Sin embargo, el volumen de ciudades
y el tiempo requerido para analizar cada &rea metropolitana era excesivo para el alcance de este
trabajo. De este modo, fue necesario acotar el nimero de ciudades analizadas hasta un total de 88,
repartidas entre Europa y Japon, componiendo un grupo de 25 paises.
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Para seleccionar las ciudades que entrarian en el estudio se usaron tres criterios:

-Criterio nacional: debia incluirse al menos la mitad de las ciudades registradas para cada pais. Debido
a las caracteristicas exigidas para el &rea metropolitana, algunos paises sélo disponen de una ciudad.

-Criterio temporal: se estudiarian tantas ciudades como fuera posible en el plazo de tiempo establecido
para la recogida de datos. Dicho plazo se establecié entre el 04/11/2020 y el 18/03/2021. Inicialmente,

las ciudades se seleccionaron al azar, dando prioridad a las ciudades de mayor tamafio.

-Criterio dimensional: entre las 124 areas metropolitanas preseleccionadas, se detectd una fuerte
diferencia en el tamafio de poblacién estudiada. Por ejemplo, el area metropolitana menos poblada
pertenecia a Matsuyama (Japén) con 515.000 habitantes, mientras que el &rea metropolitana mas
poblada pertenecia a la aglomeracion de Tokio-Yokohama (Japén) con 39.610.000 habitantes. Esto

oblig6 a clasificar las ciudades en grupos homogéneos de poblacidn buscando dos objetivos: por un
lado, poder realizar comparaciones representativas por grupos de poblacion. Por otro lado, ayudar en
la seleccion de una muestra representativa para el total de ciudades tanto de la lista completa, como
del grupo de ciudades para cada pais.

Para clasificar las ciudades por rangos de poblacion metropolitana, se optd por un proceso iterativo
proporcional, partiendo del tamafio minimo estudiado. De este modo los rangos se construyeron bajo
el siguiente criterio:

-Rango inferior: dltimo valor de poblacion conocido, empezando por 500.000 habitantes.
-Rango superior: ultimo valor de poblacién conocido, mas la mitad de ese mismo valor.

Asi la clasificacion por rangos de poblacion qued6 del siguiente modo:

Tabla 7. Clasificacion de las areas metropolitanas. Elaboracion propia. Fuente: Demographia.

Nivel Rango Ciudades totales Analizadas Ciudades totales
(base 124) (base 124) (base 88)
11 [500.000 - 750.000) 51 29 12
10 [750.000 - 1.125.000) 26 16 16
9 [1.125.000 - 1.687.500) 16 13 17
8 [1.687.500 - 2.531.250) 13 12 15
7 [2.531.250 - 3.796.875) 8 8 17
6 [3.796.875 - 5.695.313) 3 3 3
5 [5.695.313 - 8.542.969) 2 2 2
4 [8.542.969 - 12.814.453) 3 3 2
3 [12.814.453 - 19.221.680) 1 1 2
2 [19.221.680 - 28.832.520) 0 0 0
1 [28.832.520 - 43.248.780) 1 1 1
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Como se puede observar, existe un desajuste entre el nimero de ciudades pertenecientes a ciertos
rangos en “base 124” y en “base 88” (tabla 7). Este suceso se debe a que originalmente las ciudades
fueron clasificadas basandose en la poblacion metropolitana estimada por Demographia [28]. Pero
tras finalizar el periodo de recogida de datos, las ciudades volvieron a ser clasificadas en funcién de
su poblacién metropolitana declarada, lo cual gener6 reajustes en el nimero de ciudades por rango.
Entonces, la columna central sirve de comparacion entre las dos clasificaciones, ya que muestra el
reparto de las 88 ciudades analizadas antes de reajustar sus posiciones. Ademas, muestra cOmo se ha
priorizado el analisis de las grandes ciudades, ya que poseen una mayor relevancia y existen menos
ciudades en los rangos de mayor tamafio de area metropolitana. Finalmente habra podido observar
gue no existen ciudades de nivel 2 y que ha sido necesario recurrir a 11 rangos para incluir a todas las
ciudades preseleccionadas. Aunque podria ajustarse, se ha optado por mantener esta clasificacion para
visibilizar la gran diferencia de poblacién que existe entre las grandes ciudades y las grandes
metropolis mundiales. De este modo, solamente la conurbacion de Tokio-Yokohama entra en el nivel
1 y es necesario bajar hasta el nivel 3 para encontrar la siguiente ciudad, que curiosamente es la
conurbacién de Osaka-Kobe-Kioto. A continuacion, se enumeran todos los paises y todas las ciudades
incluidas en el estudio. Las ciudades se enumeran en el orden original en el que se estudiaron:

Tabla 8. Paises y numero de ciudades incluidas en el estudio. Elaboracién propia.

Alemania 15 Austria 1 Bélgica 3 Croacia 1 Dinamarca 1
Espana 8 Finlandia 1 Francia 7 Grecia 1 Hungria 1
Irlanda 1 Italia 9 Japon 12 Letonia 1 Lituania 1
MNoruega 1 Paises Bajos 3 Polonia 4 Portugal 2 Reino Unido 7

Republica Checa| 1 Rumania 1 Suecia 2 Suiza 2 Ucrania 2

Tabla 9. Ciudades incluidas en el estudio. Orden original. Elaboracidn propia.

Helsinki 2 Marsella 3 Leeds-Bradford 4 Ledpolis (Lviv)
Génova 6 Munich 7 Copenhague 8 Bucarest
Budapest 10 Hiroshima 11 Oporto 12 Toulouse
13 Breslavia (Wroclaw) 14 Atenas 15 Liverpaool 16 Berlin
17 Utrecht 18 Florencia 19 Kiev 20 Fukuoka
21 Sapporo 22 Edimburgo 23 Ruhrgebiet-Dusseldorf 24 Colonia-Bonn
25 Lisboa 26 Mapoles 27 Roma 28 Lyon
29 Lila (Lille) 30 Nagoya (Chukyo) 31 Osaka (Keihanshin) 32 Gran Tokio
33 Varsovia 34 Gdansk-Gdynia-Sopot 35 |Birmingham (W. Midlands)| 36 Viena
37 Mildn 38 Turin 39 Catania 40 Palermo
41 Bolonia 42 Rotterdam-La Haya 43 Londres 44 Manchester
45 Dresde 46 Nantes a7 Burdeos 43 Cracovia
49 Sendai 50 Niigata 51 Bruselas 52 Riga
53 Oslo 54 Dublin 55 Praga 56 Zagreb
57 Zuarich 58 Ginebra-Annemasse 59 Hamburgo 60 Francfort
61 Stuttgart 62 Hannover 63 Niremberg 64 Bremen
65 Leipzig 66 Mannheim-Ludwig. 67 Agquisgran (Aachen) 68 Karlsruhe
69 Estocolmo 70 Paris 71 Gotemburgo 72 Madrid
73 Vilna (Vilnius) 74 Barcelona 75 Kanazawa 76 Kumamoto
77 Valencia 78 Newcastle upon Tyne 79 Sevilla B0 Amsterdam
81 Bilbao 82 Zaragoza 83 Amberes B84 Lieja (Liege)
85 Malaga 36 Nagano 87 Matsuyama B8 Murcia
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3.2. Fuentes de datos secundarias.

Ademaés de los PMUS o sus equivalentes, los documentos complementarios de los planes y las guias
estratégicas de la Union Europea, la OCDE y el MLIT; se usaron las siguientes fuentes secundarias,
para contrastar datos o completarlos en caso de no estar disponibles en las fuentes principales. Para
una mejor comprension, se han ordenado por bloques teméticos:

Poblacion:

-Base de datos de ciudades de Eltis [29]: el observatorio de la movilidad urbana Eltis,
proporciona una base de datos compuesta por un mapa de Europa donde aparecen registradas
un gran numero de ciudades. Ofrece informacion sobre la poblacion urbana y la poblacion
metropolitana, ademas de proyectos adscritos en materia de movilidad y un enlace hacia el
PMUS vigente de la ciudad.

-Population.City [30]: esta plataforma muestra datos de poblacion y caracteristicas
demogréficas de todos los paises. También ofrece datos de poblacion de la gran mayoria de
areas urbanas del mundo junto a su evolucion histérica. Sus datos tienden a estar
referenciados a los principales organismos nacionales en materia de demografia.

-Macrotrends [31]: esta plataforma muestra datos de poblacidn por paises y ciudades junto a
un registro histérico detallado.

-Wikipedia. Areas metropolitanas de Japon [32]: recopila las areas metropolitanas y las areas
de empleo urbano designadas por la Agencia de Estadistica de Japon y el Centro de Ciencia
de Informacion Espacial de la Universidad de Tokio.

-Eurostat. Poblacién a 1 de Enero [33]: esta base de datos proporciona datos de poblacion
clasificada por grupos de edad, sexo y regiones metropolitanas de Europa.

Caracteristicas urbanas:

-Comisién Europea. Capa Global de Asentamientos Humanos [34]: esta base de datos ofrece
un mapa mundial con un mallado de todas las aglomeraciones urbanas. Las de mayor tamafio
poseen un perfil adjunto con caracteristicas demogréaficas, urbanas, econémicas y
ambientales. Esta base de datos ha sido usada para completar las caracteristicas urbanas de
las ciudades estudiadas y como apoyo para el perfil metropolitano de cada ciudad.

-Comision Europea. Capa Global de Asentamientos Humanos [35]: esta plataforma ofrece
archivos de informacion geografica en abierto operables en programas SIG. Contiene mapas
mundiales con informacion raster sobre densidad de actividad humana en celdas cuadradas
de 250 m de lado para el afio 2015. Aunque también dispone de mapas para los afios 2000,
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1990 y 1975. Cabe destacar que muestra celdas con presencia de actividad humana, por lo
que no se limita a las areas residenciales estrictas.

-EMTA. Autoridades de Transporte Metropolitano Europeas [36]: esta web ofrece un registro
y publica informes de caracteristicas metropolitanas dentro del ambito territorial de las
autoridades de transporte de grandes ciudades europeas.

-EPOMM. Plataforma Europea para la Gestion de la Movilidad [37]: esta plataforma ofrece
una base de datos en abierto llamada TEMS Tool (Herramienta EPOMM del Reparto Modal).
Ofrece datos de reparto modal para méas de 500 ciudades europeas. Esta base de datos ha sido
usada como apoyo al reparto modal declarado por los planes de movilidad de cada ciudad.

-Deloitte. indice de Movilidad en la Ciudad [38]: Deloitte ofrece pequefios informes con
caracteristicas metropolitanas para algunas ciudades. Estos informes han sido consultados
como informacién de contraste, en caso de inconsistencia de los datos disponibles.

Motorizacion y congestion:

-Eurostat. Centrarse en las ciudades europeas [39]: el capitulo 12 del libro anual regional de
2013 de Eurostat, ofrece un mapa europeo con rangos de motorizacion cada mil habitantes
para las ciudades europeas en 2008.

-Knoema [40]: la base de datos de Knoema fue consultada para completar los datos de la tasa
de motorizacion de Ucrania, disponiendo de una serie histérica.

-Statistics Japan [41]: esta plataforma ofrece datos estadisticos por prefectura sobre una gran
variedad de tematicas. Fue usada para completar los datos de tasa de motorizacion para Japon.

-TOMTOM International BV [42]: esta plataforma ofrece informes anuales desde 2017 sobre
datos de congestién urbana en ciudades de todo el mundo. Ademas su web expone informes
independientes sobre la congestion en cada ciudad a lo largo del afio.

-Statista [43]: esta plataforma publica informes y estadisticas de datos tematicos agregados
de numerosas fuentes oficiales. Esta plataforma ha sido consultada para completar datos de
motorizacion historica por pais y consultar encuestas de transporte a nivel nacional. Posee un
acceso restringido.
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3.3.  Organizacion de la base de datos.

Llegados a este punto, es momento de exponer el disefio de la base de datos para las ciudades
analizadas. Esta base esté disponible como Anexo del documento.

La base de datos fue construida originalmente en inglés, como parte de un TFM desarrollado en Japén.
No obstante, se ha decidido mantener el formato original para facilitar una referenciacion rapida de
cada elemento en combinacidn con la redaccion en castellano. En el Anexo, la base aparece dividida
en cinco bloques, cuyos elementos, serdn explicados a través de la ciudad de Helsinki (Finlandia),
como reconocimiento a la primera ciudad que formo parte del estudio:

-Blogue 1. Ciudades analizadas:

Este es el blogue principal de la base de datos, con informacién basica y homogénea para todas las
ciudades analizadas. Su organizacién es la siguiente:

New City Main Urban Closed Urban Greater City Transport Context Popula.
Country Urban Area Basin ) ) - _ Accuracy
Rank Rank Population Population Population Population Proporti.

47 Finland Helsinki 1157910 326 562 1484472 1297 875 1L 87% 0594

3 5 rX} 5 3

)

lHustracion 11. Base de datos. Bloque: Ciudades analizadas. Parte 1. Elaboracion propia.

1. Posicion. Esta basado en la clasificacion “New Rank™, es decir, en la segunda clasificacion de las
88 ciudades en base a su poblacion metropolitana declarada.

2. ldentificador. Designa el pais y la ciudad analizada. En algunas ocasiones se muestran
conurbaciones urbanas como la de Rotterdam-La Haya (Paises Bajos).

3. Nivel de ciudad. Indica el rango de poblacion en el que esta incluida la ciudad. Esto permite
equilibrar la comparacion entre ciudades basandose en la poblacion de su area metropolitana.

4. Cuenca. Establece el area geografica en la que se encuentra la ciudad. Esta clasificacion esta
inspirada en el analisis territorial desarrollado por algunas ciudades, especialmente las francesas. Su
estrategia, se basa en dividir el area metropolitana en cuencas de movilidad donde se producen unas
circunstancias concretas. Asi, estudian las necesidades de movilidad y las oportunidades
socioecondmicas que ofrece cada cuenca; al tiempo que se coordina con las necesidades y los recursos
disponibles para toda el &rea metropolitana. Partiendo de esta vision del territorio, se incluye una
clasificacion de las ciudades en cinco Cuencas de Movilidad ordenadas alfabéticamente:

a. Cuenca Baltica. b. Cuenca Mediterranea. c. Cuenca Centroeuropea

d. Cuenca europea del Este. e. Cuenca Japonesa.
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5. Caracteristicas demogréficas. Define el contexto metropolitano basandose en la distribucion
demografica. “Main Urban Population” indica la poblacion del centro urbano principal. Este dato no
se limita al término municipal estricto, sino que representa la verdadera poblacién residente en el
centro urbano con independencia de su extension. “Greater City Population™ refleja la poblacion
presente en toda el area metropolitana. Sobre esta poblacion, se realizd la segunda clasificacidn que
conformo6 el “New Rank”. “Closed Urban Population” muestra la resta directa entre los dos datos
anteriores y refleja la poblacion suburbana de la ciudad principal. Finalmente, “Transport Context
Population” indica la poblacion sobre la que esta referida el reparto modal. NGtese que la poblacion
referida al reparto modal no tiene por qué coincidir con la poblacion sobre la que se planifica el
PMUS. Por tanto, “Transport Context Population” prima la maxima precision posible respecto al
reparto modal mostrado y para el afio indicado (posteriormente). Del mismo modo, el afio indicado
esta referido al reparto modal y no necesariamente coincide con el afio de ejecucion o publicacion del
PMUS. Para “Main Urban Population” y “Greater City Population” no se ha exigido tanta precision
respecto al reparto modal. En su lugar, se ha buscado mostrar el contexto metropolitano mas actual y
ajustado posible al balance real entre ambos datos. Lo que en ocasiones implica un ligero desfase
respecto al “Transport Context Population”. Ademads, existe un margen de error natural por la
imprecisién en la recogida de datos y las definiciones de centro urbano y area metropolitana.

6. Armonizacion. Constituye un elemento de control y un intento por homogeneizar los datos
mostrados basandose en la fiabilidad que poseen. Se compone de dos apartados:

-“Population Proportion”. La proporcion de poblacién indica qué porcentaje representa el
“Transport Context Population” respecto al “Greater City Population” en tanto por ciento. De este
modo, se puede estimar la representatividad del reparto modal mostrado en relacion a la poblacion
total del 4rea metropolitana.

-“Accuracy”. Por su parte, el factor de precision trata de bonificar la representatividad de los
datos, partiendo de la probabilidad de que estos cambien si se incrementa la proporcion de poblacion.
Es decir, un reparto modal que incluye al 70% de la poblacion metropolitana puede ser igualmente
valido para una proporcion mayor, puesto que los analisis de movilidad estudian muestras
homogéneas con caracteristicas extrapolables al area metropolitana. De este modo, fue posible acotar
la representatividad de los datos de las ciudades en rangos mas homogéneos y realistas. No obstante,
sigue siendo necesario comparar “Accuracy” con “City Rank™ y la Cuenca a la que pertenece cada
ciudad, debido a que permite establecer qué datos son mas susceptibles de sufrir variaciones. Por
ejemplo, la conurbacién Osaka-Kobe-Kioto posee un factor de precision de 0.85, igual que el area
metropolitana de Malaga. Sin embargo, Osaka es una ciudad de nivel 3 en la cuenca “e” y Malaga
pertenece al nivel 10 en la cuenca “b”, por lo que en caso de mejorar la precision de estas ciudades,
seria esperable un incremento mayor en el uso del vehiculo privado en Mélaga que en Osaka y
viceversa para el transporte publico y la movilidad blanda. La bonificacion del factor de precision

estd basada en una funcién logaritmica en base 10:
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lHustracion 12. Funcion del factor de precision del reparto modal. Elaboracion propia.

2015 EKmZ] {inha/ Kml] EKmZ] Eml,v'cap\ta]
SUMP Year Private Public Bicyde | On Foot Other Congestion Congestion Congestion Res\derﬂ Aglome. Avera.ge Built-up Bmll?up,r‘
Vehicle  Transport 2017 2018 2019 Population  Surface Density Area capita
2018 1 39% 22% 9% 29% 1% 1 18% 20% 19% 1 907 386 344 2638 117.05 129 )

@ © ) o

lustracion 13. Base de datos. Bloque: Ciudades analizadas. Parte 2. Elaboracion propia.

7. Fecha. Aunque aparezca nombrado como “SUMP Year”, el afo indicado esta referido al reparto
modal y no al afio de redaccién o publicacién del PMUS en si mismo. Ademaés de la fecha explicita,
posee un cddigo de color que facilita la deteccion rapida de cada fecha (ver Anexo).

8. Reparto modal. En este primer bloque de la base de datos, el reparto modal aparece representado
con 4 categorias fundamentales: vehiculo privado; transporte publico; bicicleta; a pie. Estas categorias
son el resultado de agregar todos los modos de transporte segiin su naturaleza. Asi, el vehiculo privado
incluye: su uso como conductor, su uso como pasajero, el taxi o similares y la motocicleta. El
transporte publico incluye todos los modos de transporte publico, ya sea rodado, ferroviario o
acudtico. La bicicleta incluye todos los vehiculos de movilidad personal (VMP) con y sin asistencia
eléctrica; y tanto su uso privado como el alquiler de estos. Adicionalmente, se incluye la categoria
“otros” para aquellas ciudades que la incluyan. El reparto modal de todas las ciudades ha sido
homogeneizado para sumar 100. Como ya se ha indicado, este reparto modal estd directamente
referido al “SUMP Year” y al “Transport Context Population”.

9. Estado del trafico. La representacion de la congestion en cada ciudad se realiza integramente a
través de TOMTOM [42] para los afios 2017, 2018 y 2019. Lamentablemente, no es posible indicar
sobre qué poblacion esta referida, pero se estima que el error comparativo no es relevante, al
entenderse que la fuente de datos habré aplicado un criterio metropolitano homogéneo para todas las
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ciudades. Adicionalmente existe el mismo informe para 2020, pero ha sido excluido por la influencia
de la crisis sanitaria mundial.

10. Caracteristicas urbanas. La representacion de las caracteristicas metropolitanas de cada ciudad
se realiza integramente a través de la Capa Global de Asentamientos Humanos de la Comision
Europea [34]. En este caso si es posible ofrecer la poblacion de referencia para el afio 2015. Esta
poblacién tiende a ser menor que las poblaciones anteriores, por lo que se aproxima a las
caracteristicas del area metropolitana mas dindmica. De este modo, de izquierda a derecha se dispone
de la poblacion; la superficie metropolitana; la densidad de poblacion en dicha area; el &rea urbana
construida; y el &rea urbana per céapita. Es decir, el area edificada por cada persona. En conjunto,
permite evaluar caracteristicas basicas de compacidad en cada ciudad.

-Bloque 2. Anotaciones por ciudad:

El analisis de Helsinki result6 sencillo, disponiendo de datos Utiles en el estudio y bien referenciados.
Sin embargo, no siempre se encuentran datos homogéneos o no es posible asegurar su fiabilidad. Para
todos esos casos en los que resulta indispensable matizar un dato o circunstancia concreta, las
ciudades disponen de este bloque de anotaciones donde se recoge la informacion necesaria.

-Blogue 3. Tasa de motorizacion por pais:

Recoge el niamero de vehiculos privados por cada mil habitantes en un periodo de afios comprendido
entre 1990 y 2020, dependiendo de los datos disponibles. A excepcién de Ucrania 'y Japon, la tasa de
motorizacion por pais procede integramente de Statista [43], que agrupa los datos a través de Eurostat.
Este blogue permite comparar de manera aproximada, la evolucién entre la tasa de motorizacion a
nivel nacional y la tendencia en el uso de vehiculos privados para cada ciudad en particular.

-Blogue 4. Calibrado del reparto modal:

El calibrado del reparto modal es un bloque con la misma naturaleza que el bloque 1 “Ciudades
analizadas”, pero muestra informacion mas especifica del reparto modal. También incluye todos los
datos del Perfil Metropolitano que fueran susceptibles de compararse entre ciudades. Debido a que
muestra informacién mas precisa, resulta complicado asegurar la disponibilidad de datos o la
fiabilidad de los mismo para todas las ciudades. Su organizacion es la siguiente:
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New City . . Trips per  Average Citycentre Hole city Onlytrips
Mot t
Rank Country Urban Area Rank Basin ororization person  tripdata residents residents to work
\ 47 1 Finland Helsinki a 360 {400—5001 345 1] 1 Grow

3 5 36 6 6 6 6

llustracion 14. Base de datos. Bloque: Calibrado del reparto modal. Parte 1. Elaboracion propia.
Los apartados 1, 2, 3y 4 son iguales a los expuestos en el primer bloque.

5. Tasa de motorizacion. Del mismo modo que para cada pais, se indica el nimero de vehiculos
privados por cada mil habitantes para cada ciudad. En el caso de las ciudades, las fuentes de datos
son muy variadas por lo que no es posible asegurar la homogeneidad de los datos. Este apartado
también posee un codigo de color para el afio referido y no tiene por qué coincidir con el afio de otros
datos. El libro anual regional de 2013 de Eurostat [39], posee un mapa referido a 2008 que establece
rangos de motorizacién. Dicho mapa, ha sido usado para otorgar mas fiabilidad a la tasa de
motorizacion de cada ciudad. Por este motivo, ciudades como Helsinki poseen un dato de
motorizacion referido a un afio concreto y un rango de motorizacion referido a 2008. Ademas del afio,
el valor numérico puede aparecer resaltado en rojo, amarillo o verde en funcién de si se conoce la
tendencia de evolucion de este dato.

6. Caracteristicas de viaje. Ofrece informacién sobre los viajes realizados en la ciudad. Se compone
de dos apartados:

-“Trips per person”. Indica el nimero medio de viajes diarios por habitante.

-“Average trip data”. Muestra informacion sobre la distancia media de viaje en kilémetros o el tiempo
medio de viaje en minutos. En el caso de Helsinki, no se dispone de informacion concreta.

Ademas del afio, el valor numérico puede aparecer resaltado en rojo, amarillo o verde en funcién de
si se conoce la tendencia de evolucion de cualquiera de los dos apartados.

7. Evolucion urbana. Refleja la tendencia demogréafica del centro urbano (izquierda) y del area
metropolitana en su conjunto (derecha). En caso de disponer de informacién, ambos apartados podran
mostrar los datos “Decrease”; “Stable”; o “Grow” en funcién de la tendencia existente. A pesar de la
imprecision de la informacion mostrada, se busca informar de las fluctuaciones demogréficas
declaradas por cada ciudad. No obstante, el origen de estas fluctuaciones debe consultarse en cada
plan de movilidad y no siempre se ha podido concretar la causa. El objetivo principal es medir el
grado de vitalidad del centro urbano frente al resto del &rea metropolitana, al mismo tiempo que se
conoce si la poblacion crece o no. Este dato es especialmente relevante para las ciudades japonesas y
en caso de mantenerse la tendencia actual, ganara mas importancia para las ciudades europeas a medio
plazo.
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8. Contexto del reparto modal. En la mayoria de los casos el reparto modal atiende a un contexto
espacial concreto, pero en el caso de Reino Unido y algunas ciudades, el reparto modal tiende a
referirse exclusivamente al contexto laboral y educativo. Es decir, sélo se evalian los viajes
ocupacionales (viajes obligados). Por tanto, este apartado indica sobre qué contexto poblacional se
representa el reparto modal buscando cumplir con dos objetivos:

- Registrar este modo de evaluar la movilidad metropolitana.

- Otorgar mayor fiabilidad al comparar entre ciudades, ya que los viajes ocupacionales
tienden a usar unos modos mas que otros en comparacion con la movilidad de todos los
ciudadanos y para todos los motivos de viaje.

La informacion mostrada puede ser un “guion” (referido a toda la poblacion) o “Yes” (referido s6lo
a los viajes ocupacionales).

Car
Car Taxi Motorbike Train Me tro Tram Bus Bicycle On Foot  Accuracy SUMP Year
passenger

l d Yes - - Yes Yes d Yes £ Yes 054 2018

5 o o

llustracion 15. Base de datos. Bloque: Calibrado del reparto modal. Parte 2. Elaboracion propia.

9. Reparto modal desglosado. Expone el reparto modal de forma cualitativa para el mayor nimero
de medios de transporte posible. En caso de no disponer de informacidn, aparece un “guion”. En caso
de disponer de informacion pueden aparecer las palabras “Yes” o “Mixed” si se disponen de datos
pero sdlo de forma agregada (especialmente para los modos ferroviarios y el transporte pablico en
general).

Excepcionalmente, la casilla “Car passenger” posee una nomenclatura diferente: este apartado indica
si se conoce el porcentaje de viajes en coche que se realizan como pasajero. Normalmente las ciudades
lo agrupan con los viajes como conductor y muestran el conjunto como uso general del coche.
Ciertamente, no existe un consenso entre las ciudades sobre si un pasajero debe considerarse como
uso del coche, o si esto sobreestimaria el peso del trafico rodado en la ciudad. Por otra parte, la
alternativa seria incluirlo como participacion del transporte publico, lo que tampoco es cierto. De las
88 ciudades analizadas, s6lo 25 han declarado la participacion del pasajero del vehiculo privado.
Dejando el debate al margen, este apartado indica si se conoce la proporcion con “Yes” 0 si se incluye
integrado con el vehiculo privado mediante “Car”.

Como se puede observar, existe un codigo de colores y unas letras que acompafian a la nomenclatura
bésica. Para poder comprenderla hay que basarse en el apartado 11 (ilustracion 15). Este apartado
indica el afio al que se refiere el reparto modal. Aunque se ha recortado para mejorar la nitidez, a la
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derecha de “SUMP Year” aparece un registro de todos los afios de los que se conoce el reparto modal.
En el caso de Helsinki, se posee informacion de los afios 2012 y 2018. La existencia de al menos dos
afios 0 una mencion directa registrada en el Perfil Metropolitano condiciona que se afiada 0 no un
cadigo de color a cada modo de transporte. Este codigo de color se organiza del siguiente modo:

1 : Decrecimiento

Escala de confirmacion en la tendencia de variacién individual 2 :Estable con posible tendencia decreciente
Yes d g Yes Yes 3 :Estable
1 2 3 4 5 6 4 : Estable con posible tendencia creciente
Mixed d g Mixed Mixed 5: Crecimiento

6. No se puede confirmar ninguna tendencia

llustracion 16. Escala de tendencia para el calibrado del reparto modal. Elaboracion propia.

Adicionalmente, si no es posible confirmar la tendencia individual, pero si es posible identificar la

tendencia global de un grupo concreto, se usa la denominacion “Mixed d” o “Mixed g seglin proceda.

Finalmente, el apartado 10 (ilustracién 15) indica el factor de precision explicado anteriormente.

-Blogue 5. Comparacién del reparto modal:

El altimo bloque de la base de datos posee la misma estructura que el bloque anterior. Sin embargo,
el reparto modal desglosado ahora muestra informacién cuantitativa para cada modo de transporte.

Car
Car Taxi Motorbike  Train Metro Tram Bus Bicycle On Foot  Accuracy SUMP Year
passenger

311% 7.6% - - 5.2% 5.4% 2.4% B.8% 9.5% 28.8% 0.54 2018

lustracion 17. Base de datos. Bloque: Comparaciéon del reparto modal. Elaboracion propia.

Estos datos estan referenciados al ultimo reparto modal conocido, por lo que “Accuracy” y “SUMP
Year” son datos validos para este reparto modal. Estrictamente, s6lo se indica la tendencia de cada
modo de transporte, pero no refleja ni la rapidez ni la fuerza con la que se produce la evolucion. Por
tanto, una evolucion suave y sostenida sera representada igual que una evolucion fuerte y reciente. A
este respecto, no es aconsejable representar esa diferencia absoluta entre modos de transporte, porque
la disponibilidad de datos y su fiabilidad es demasiado limitada como para considerarla valida. Del
mismo modo que el bloque anterior, el cédigo de colores se organiza del siguiente modo:

1 : Decrecimiento

Escala de confirmacion en la tendencia de variacion individual 2 :Estable con posible tendencia decreciente
1% 1% 1% 1% 1% 1% 3 :Estable
1 2 3 4 5 6 4 : Estable con posible tendencia creciente
1% m 1% m 1% m 1% m 1% m 1% m 5: Crecimiento

6. No se puede confirmar ninguna tendencia

llustracion 18. Escala de tendencia para la comparacion del reparto modal. Elaboracién propia.
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Adicionalmente, si no es posible confirmar la tendencia individual, pero si es posible identificar la
tendencia global de un grupo concreto, se usa la denominacion “1% m” o “1% m” segn proceda. En
el caso de este bloque, no se busca que el reparto modal sume 100, ademas, se afiade un decimal para
aumentar la precision del dato y no recurrir al redondeo.

Con esto, ya se conocen todos los conceptos necesarios para poder comprender la base de datos y su
estudio derivado. En definitiva, y salvando la imprecision de los datos en cada bloque, el objetivo
principal de la base de datos es ofrecer 6rdenes de magnitud representativos para cada ciudad.

3.4. Analisis de las ciudades.

Teniendo en cuenta que la base de datos sélo ofrece una fiabilidad en sus datos basada en 6rdenes de
magnitud, es posible plantear un analisis de las ciudades para identificar patrones de movilidad
urbana. Con este estudio se busca cumplir dos objetivos:

e Determinar el estado actual de la movilidad urbana y sus tendencias de evolucion.

e Ayudar a comprender mejor las causas que producen esas tendencias y como se rigen.

Para ello, se ha realizado un analisis de la base de datos fundamentado en tres criterios: tamafno de
ciudad, pais y Cuenca de Movilidad.

El analisis del reparto modal por modo de transporte se encuentra integrado en los tres blogues
anteriores. Asi pues, todos los analisis parten del reparto modal simplificado y en caso de identificarse
un patrdn, se recurre al reparto modal desglosado para especificar sus caracteristicas. Puesto que se
trata de un andlisis derivado del registro de ciudades, los datos mostrados se encuentran ponderados
por la poblacién a la que estan referidos. Por tanto, el reparto modal y la congestion estan referidos
al “Transport Context Population”; mientras que la densidad poblacional esta referida al “Resident
Population” de 2015. Toda la informacién mostrada en este apartado proviene de la base de datos y
el Perfil Metropolitano de cada ciudad. Las referencias usadas en cada ciudad pueden consultarse en
el bloque de “Ciudades analizadas” del apartado “Referencias bibliograficas”. Cada analisis realizado
puede ser consultado en el Anexo del documento.

-Blogue 1. Analisis por tamafio de ciudad:

El primer blogue se centra en analizar las ciudades partiendo del nivel de poblacion de las reas
metropolitanas. Como ya se explicd, existen once niveles en este estudio, donde el nivel 2 ha quedado
desierto:
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Tabla 10. Andlisis por tamafio de ciudad. Parte 1. Elaboracién propia.

Ciudades Pais / Region Pobl_acién Vel_'n‘culo Trarjsp_or‘te Bicicleta A pie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
1 Mivel 1 35303778 28.0% 36.0% 13.0% 23.0% 0.0% 2018 0.95
2 Mivel 3 21038 820 35.3% 28.5% 11.8% 23.9% 0.6% 2014 0.83
2 Mivel 4 21717 286 47.8% 17.4% 5.7% 28.1% 1.0% 2015 0.98
2 Mivel 5 12498 279 15.1% 17.8% 4.8% 28.2% 0.0% 2017 0.97
3 Mivel 6 11055787 39.8% 26.8% 6.3% 27.1% 0.0% 2018 0.88
17 Mivel 7 29519016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83
16 Mivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88
17 Mivel 9 13 305986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79
16 Nivel 10 12495621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 2014 0.93

Tabla 11. Analisis por tamafio de ciudad. Parte 2. Elaboracion propia.

) ) . Congestién Congestién Congestidn | Motorizacién | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
Ciudades Pais / Region 2 2 . )
2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
1 Nivel 1 Sin datos 41.0% 42.0% 447 6211 111 33028731 89.1% 10.9%
2 Nivel 3 Sin datos 35.3% 35.7% 441 5040 135 25302424 66.9% 33.1%
2 Nivel 4 Sin datos 34.2% 36.3% 555 4589 170 17378 879 59.1% 40.9%
2 Nivel 5 21.0% 21.5% 22.5% 477 4760 143 8337948 54.7% 45.3%
3 MNivel 6 32.2% 33.6% 33.5% 441 5524 106 9446 744 63.1% 36.9%
17 MNivel 7 31.8% 32.2% 33.9% 413 4184 156 34434 685 60.3% 39.7%
16 Nivel 8 30.6% 30.9% 32.5% 487 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
17 Nivel 9 24.0% 25.0% 25.3% 420 3260 172 12 127447 58.7% 41.3%
16 Mivel 10 26.7% 27.3% 28.2% 465 3856 146 9 608 927 69.5% 30.5%
12 Nivel 11 21.8% 22.4% 23.8% 521 3336 179 4699 413 64.3% 35.7%

Preliminarmente, no ha sido posible identificar unos patrones de movilidad relevantes por nivel.

Ademas, este bloque posee unas caracteristicas que alteran la veracidad de los datos mostrados:

En primer lugar, el marco de analisis incluye a toda Europa y Japdn de forma conjunta, por lo que se
estdn mezclando un conjunto de ciudades muy distantes entre siy con caracteristicas diferentes. En
segundo lugar, se esta realizando una clasificacidon exclusivamente poblacional. Dicha clasificacion,
unida a la condicién de estudiar ciudades de mas de 500.000 habitantes, provoca diferencias en el
numero de ciudades en cada nivel, y una falta de representatividad de ciertos paises en ciertos
niveles. Estas deficiencias pueden paliarse en cierto modo, si se agrupan los niveles superiores en
un Unico grupo con ciudades mas diversas. Agrupar los niveles 1, 3, 4, 5y 6 no altera en gran medida
el planteamiento de un analisis por poblacidn ya que se sigue manteniendo una diferencia notable:
por un lado se tienen grandes ciudades de hasta 4 millones de habitantes aproximadamente, y por

otro se tienen grandes metrépolis con un tamano superior a 4 millones de habitantes.

Tabla 12. Andlisis por tamafio de ciudad. Parte 3. Elaboracion propia.

Ciudades Pais / Region Pobl_acidn Ve!ﬁfculo Trar)sp_or‘te Bicicleta A pie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
10 Nivel 1,3,4,5y6 101 613 950 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 2016 0.93
17 Nivel 7 29519016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83
16 Nivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88
17 Nivel 9 13 305 986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79
16 Nivel 10 12 499 621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.40% 0.0% 2014 0.93
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Tabla 13. Andlisis por tamafio de ciudad. Parte 4. Elaboracion propia.

; . . Congestién Congestién Congestidn | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcién | Proporcién
Ciudades Pais [ Regidn 2 2 . )

2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada {2015) urbana  suburbana

10 Nivel1,3,4,5y6 34.8% 35.2% 36.1% 468 5394 131 93 4594 726 70.8% 29.2%

17 Nivel 7 31.8% 32.2% 33.9% 413 4184 156 34 434 685 60.3% 39.7%

16 Nivel 8 30.6% 30.9% 32.5% A7 43262 154 195918 654 64.9% 35.1%

17 Nivel 9 24.0% 25.0% 25.3% 420 3260 172 12127 447 58.7% 41.3%

16 Nivel 10 26.7% 27.3% 28.2% 465 3856 146 9 608 927 §9.5% 30.5%

12 Nivel 11 21.8% 22.4% 23.8% 521 3338 179 4699 413 64.3% 35.7%

En este caso, se pueden destacar las siguientes caracteristicas: cuanto mayor sea la poblacién de
una ciudad, mayor sera la tasa de uso del transporte publico, en detrimento del uso del vehiculo
privado. Respecto al reparto modal por modo de transporte, no se han detectado patrones
relevantes mas alld de un mayor uso del transporte de masas en ciudades de mayor tamafio. Esto
se debe a la mezcla de ciudades con diferentes caracteristicas, que se comentd anteriormente. El
uso de la bicicleta es variable entre los niveles de ciudad, pero no es posible confirmar un patrén
claro. Por tanto, la participacién de la bicicleta no se ve claramente influenciada por el nimero de
habitantes. El volumen de participacion de la movilidad peatonal tampoco se ve afectado

directamente por el tamafo de la ciudad, manteniéndose ademds muy estable entre los niveles.

La congestidn en las ciudades mantiene una evolucidn creciente estable para todos los niveles de
ciudad. Aunque si se detecta que la congestidn tiende a ser mayor en ciudades de mayor tamaiio.
Estos valores ponderados de congestion deben evaluarse con mucha cautela, porque se debe
recordar que no se dispone de datos para la mayoria de las ciudades japonesas y algunas ciudades

de Europa Oriental.

También se puede confirmar una relacién proporcional entre el tamafio de poblacién y la densidad
de habitantes en el drea urbana, con una sensible disminucidn de los m?/capita conforme crece el
tamafio del drea metropolitana. Respecto a la “Proporcidon urbana” y “suburbana”, es decir, la
proporcién entre “Main Urban Population” y “Closed Urban Population” para el area metropolitana

completa, no es posible confirmar una tendencia clara en un andlisis por niveles de ciudad.

Finalmente, habra podido observar que los datos de motorizacidn aparecen marcados como “No
valido” (color rojizo). Aunque se poseen datos de motorizacién fiables por pais y para algunas
ciudades, no es posible asegurar una fiabilidad suficiente para la tasa de motorizacidn en un analisis
de todas las ciudades juntas. Siendo conscientes de su invalidez generalizada, se ha incluido por si
fuera posible detectar una tendencia aproximada, que finalmente, no ha resultado ser asi. Por tanto,
o el margen de error es demasiado grande, o a pesar de haber un menor uso del vehiculo privado
en ciudades grandes, esto no se ve reflejado en la tasa de motorizacidn. Si esta ultima afirmacion
pudiera confirmarse como cierta en analisis mas especificos, se podria considerar que el uso del
vehiculo privado ha alcanzado aproximadamente su mdaximo desarrollo en grandes ciudades; y
podria comenzar a registrarse un menor nimero de matriculaciones de automéviles en los préximos

afios (onda de progresion). No obstante, es necesario un andlisis mas detallado.
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-Blogue 2. Analisis por pais:

El segundo bloque se centra en analizar las ciudades partiendo del pais en el que se encuentran. En
total, se han analizado 88 areas metropolitanas de 25 paises. Este es un volumen muy grande para
incluir el analisis detallado de todos los paises. Por tanto, se analizard Alemania al completo como
ejemplo y se procedera al anélisis agregado final de todas las ciudades por pais de origen:

-Alemania:

Alemania pertenece a la Cuenca de Movilidad “c”, es decir, a la Cuenca Centroeuropea y posee un
total de 15 ciudades. El resumen de su analisis es el siguiente:

Tabla 14. Analisis por pais. Alemania. Parte 1. Elaboracion propia.

Pais Alemania Vehiculo  Transporte o . .
. . i L Bicicleta A pie Otros Precision
Poblacidn analizada 20393 202 privado publico
Ciudades analizadas | Media absoluta 39.1% 20.0% 14.5% 26.0% 0.0% 0.67
15 Media ponderada 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 0.80
Diferencia 3.4% 0.3% -2.2% -1.5% 0.0% 0.14

La poblacion analizada supera los 20 millones, es decir, la poblacion referida al reparto modal
“Transport Context Population”. Si se analiza el reparto modal cabe destacar un uso elevado de la
bicicleta y relativamente alto del transporte pablico. Sin embargo, se debe destacar un nivel algo bajo
de precisién. Recuerde que el factor de precision representa en una escala logaritmica, la relacién
entre la poblacién total del area metropolitana y la poblacion referida al reparto modal. Al mostrar
una precision baja, especialmente para la “Media absoluta”, se corre el riesgo de obtener una
sobreestimacion del uso de la bicicleta, ya que su uso suele ser mayor en el centro urbano. La
existencia de dos medias, permite comparar las circunstancias existentes entre las areas
metropolitanas de mayor tamafio con las de menor tamafio. De este modo y en vista de los datos de
Alemania, se registra un mayor uso del vehiculo privado en las grandes ciudades frente a las ciudades
de menor tamaio, pero siendo a la vez conscientes de la baja precision de la “Media absoluta”. Por
tanto, seria prudente esperar un uso de la bicicleta general en torno al 10% y un uso del vehiculo
privado alrededor del 40-45% en las ciudades alemanas. Lo que indica cierta inclusion de la cultura
ciclista que convive con un uso generalizado del vehiculo privado. Para contextualizar mejor el
reparto modal, es necesario centrarse en la segunda parte del analisis:

Tabla 15. Analisis por pais. Alemania. Parte 2. Elaboracion propia.

Alemania Congestién Congestion Congestion | Motorizacién | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién | Proporcion

20393 202 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m*/capita) | analizada (2015) urbana  suburbana
Media absoluta 25.5% 26.1% 26.6% 561 3036 194 45.5% 54.5%
Media ponderada 25.7% 26.4% 27.1% Salo ciudades 3335 186 16 869 931 49.8% 50.2%
Diferencia 0.2% 0.3% 0.5% 378 299 -7 4.3% -4.3%

Como en todos los paises, la congestion sigue creciendo, aunque se debe tener en cuenta que solo se
disponen de los tres ultimos afios. Como era de esperar, las ciudades grandes suelen tener mas
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problemas de congestion. Sus valores no distan mucho de las ciudades de menor tamafio, pero se esta
registrando una diferencia mayor afio tras afio, lo que deberia analizarse en profundidad. La
motorizacion nacional ronda los 561 veh/1.000hab. Su crecimiento se esta estabilizando, pero esta
tendencia puede deberse méas bien a una tasa completamente desarrollada y a un progresivo
envejecimiento de la poblacién. Lo que no excluye que se pueda estar registrando una menor tasa de
motorizacion entre los jévenes. Pero comprobar esta afirmacion requeriria de un analisis demografico
histérico por ciudad, gue no se ha hecho en este estudio.

Sirva esta puntualizacion de reflexion y de critica constructiva: por un lado, se pretende mostrar la
cantidad de elementos que influyen en el correcto anlisis de la movilidad; y por otro lado, se pretende
visibilizar la gran importancia que posee la contextualizacién de una ciudad en su anélisis de
movilidad, tanto demografica como temporalmente. De lo contrario, se podria pensar que existen
tendencias de evolucion de los patrones de movilidad que realmente no son un cambio en si mismos,
sino un cambio inducido de una circunstancia concreta, que a veces puede ser incluso temporal. Por
ejemplo, un mayor uso del vehiculo privado en invierno, o un cambio en la tasa de empleo que influya
en los viajes en transporte publico.

Volviendo al anélisis de Alemania, también se ha incluido la tasa de motorizacion de las ciudades.
Anteriormente se explico que no se debe tener en cuenta estos datos por su baja fiabilidad. Aungue
esta afirmacion es correcta, puntualmente para Alemania se puede asegurar una fiabilidad aceptable.
Ademaés, aun como orden de magnitud, se puede concluir que la tasa de motorizacion en las areas
metropolitanas alemanas es menor que en el resto del pais, lo que resulta ser una tendencia confirmada
en la mayoria de paises del estudio.

Finalmente queda analizar el contexto urbano, que puede arrojar nuevas conclusiones sobre el reparto
modal. La densidad de poblacion se encuentra entre los 3.000 y los 3.300 hab/km?. Se trata de un
nivel medio, tanto en el volumen como en la diferencia entre las ciudades grandes y pequefias. Por lo
gue, de forma generalizada, las ciudades alemanas son ‘“urbanisticamente uniformes” con
independencia del tamafio del area metropolitana. En este caso, no se puede comparar con el factor
de precision porque estos datos estan referidos a la “Poblacion analizada (2015)” de la referencia [34].
La misma conclusion se puede extraer de la “Edificacion/capita”, aunque los valores de Alemania
son mayores que los registrados en otros paises. Sin bien la diferencia no es muy grande entre
ciudades grandes y pequefias, no es nada despreciable la baja “Proporcion urbana” frente a la
suburbana, tan s6lo por detras de Noruega. Estos datos no son suficientes como para extraer una
conclusion firme, pero en vista de los datos, se sugiere que las areas metropolitanas alemanas son de
gran tamafio, pero no necesariamente poco densas. Un balance asi, sugiere que se puede tratar de un
area suburbana extensa (densidad media-baja) y a la vez continua (tipo mancha de aceite); o bien una
ciudad polinuclear (densidad media-alta) con espacios entre los nicleos urbanos (dispersion urbana).
A la vista de la ilustracion mediante asentamientos de actividad humana, puede concluirse que se trata
de ciudades polinucleares.
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lHustracion 19. Distribucion urbana en Alemania. Fuente: Capa Global de Asentamientos Humanos. Elaboracién propia.

Este tipo de ciudades pueden potenciar el uso del vehiculo privado si no se dispone de una buena red
de transporte metropolitano. También deben incluirse factores como la combinacion de los usos del
suelo, que determinara el tipo de viajes que se realiza en el &rea metropolitana. En el caso de
Alemania, existe una combinacion generalizada de usos, junto a una red ferroviaria desarrollada.
Ademas, la progresiva introduccién de vias ciclistas metropolitanas, la creciente cultura ciclista
declaraday las actuaciones urbanas en los planes de movilidad, hacen poco probable una potenciacién
del vehiculo privado. El reparto modal desglosado por modos de transporte confirma una
estabilizacion e incluso una inminente disminucion de la tasa de uso del vehiculo privado, frente a un
incremento del uso de la bicicleta. En lo que respecta al transporte publico y la movilidad peatonal,
la tendencia es generalizadamente estable. Tan solo la ciudad de Ruhrgebiet-Disseldorf presenta un
uso bajo del transporte publico, que se debe mayormente a la naturaleza de la conurbacion urbana
continua entre varias ciudades de gran tamafio.

Tabla 16. Comparacion del reparto modal desglosado. Alemania. Elaboracién propia.

Urban Area Car Car Taxi Motorbike  Train Metro Tram Bus Bicycle  OnFoot  Accuracy SUMP Year
passenger
Ruhrgebiet-Dusseldorf 5 45% 14% - - 10%m  10%m  10%m | 10%m 9% 22% o9s [Wzoie
Berlin s [2ee ] car - - 27%m  27%m  27%m  27%m  17% 30% 081 2018

Hamburg 7 25% 10% - - 23% m 23% m - 23% m 15% 27% 0.75
Cologne-Bonn 7 38.6% Car - - 22.7% m - 227% m  22.7%m 14% 24% 0.68
Munich 7 43.7% Car - - 326%m 326%m 326%m 326%m T7% 16% 1.00
Stuttgart 7 30% 9% - - 23% m - 23% m 23%m 7% 30% 0.37
Frankfurt 7 20% T - - 24% m 24% m 24% m 24% m 16% 33% 0.47
Dresden o [EEEN  car - - 22%m - 22%m | 22%m | 12% 27% 059
Nuremberg 9 32% 11% - - 20% m 20% m 20% m 20% m 14% 24% 0.60
Hannover 9 26% 8% - - 20% m - 20% m 20% m 19% 27% 0.62
Bremen 9 25% 9% - - 16% m - 16% m 16% m 24% 27% 0.66
Mannheim-Ludwigsha. 9 34% 10% - - 15% m - 15% m 15% m 17% 24% 0.42
Leipzig 10 30.4% 9.3% - - 17.6% m - 176% m  17.6%m 17.3% 25.4% 0.78
Karlsruhe 11 29% 8% - - 15% m - 15% m 15% m 24% 24% 0.65
Aachen 11 33% 13% - - 13% m - - 13% m 11% 30% 0.64
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Si se agregan cualitativamente las tendencias de todas las ciudades para mostrar una tendencia
nacional generalizada se obtiene la siguiente aproximacion:

Tabla 17. Andlisis de movilidad. Resumen. Alemania. Elaboracion propia.

. ; . Poblacion Vehiculo  Transporte o ) Precision Precision
Ciudades| Cuenca Pais / Region X . L Bicicleta A pie Otros
analizada privado publico temporal urbana
15 C Alemania 20 393 202 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 2016 0.80

La imagen anterior s6lo muestra el reparto modal y los factores de precision, pero puede consultar el
resumen completo de Alemania en el Anexo del documento. Sélo se disponen de datos fiables de
tendencias de movilidad en cinco ciudades de Alemania, pero en combinacién con las tendencias
declaradas en los planes de movilidad de cada ciudad, el andlisis resumido anterior puede ser
considerado como fiable.

Un solo pais no es suficiente para comprender cémo funciona la movilidad a nivel global y en qué
punto se encuentra el estado de la movilidad en cada ciudad y en cada pais. Si se repite el mismo
proceso de analisis cuantitativo de la base de datos, cada pais obtiene una aproximacion final como
la mostrada para Alemania. Recuerde que el analisis intermedio para cada ciudad esta disponible en

el Anexo del documento. De este modo, se puede presentar la siguiente tabla resumen:

Tabla 18. Analisis de movilidad. Resumen. Por pais. Elaboracion propia.

Ciudades| Cuenca Pais / Region Poblécién Vehiculo Trarjsp-orte Bicicleta A pie Otros Precision | Precisidn
analizada privado publico temporal urbana
15 c Alemania 20393 202 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 2016 0.80
1 c Austria 1867 582 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 2017 0.84
3 c Bélgica 2504410 47.8% 21.6% 12.6% 15.1% 2.8% 2013 0.79
1 d Croacia 790017 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 2012 0.80
1 a Dinamarca 1453784 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 2018 0.89
8 b Espafia 14999 877 36.4% 25.6% 1.6% 36.4% 0.0% 2017 0.93
1 a Finlandia 1297 875 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 2018 0.94
7 c Francia 18285722 41.5% 19.0% 2.2% 36.4% 0.9% 2017 0.95
1 b Grecia 664 046 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 2019 0.34
1 d Hungria 1735711 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 2014 0.86
1 c Irlanda 1200 000 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 2011 0.80
9 b Italia 17 089 268 59.1% 16.0% 3.1% 21.9% 0.0% 2017 1.00
12 e Japén 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92
1 d Letonia 660 092 45.0% 34.0% 2.0% 19.0% 0.0% 2008 0.87
1 d Lituania 617 000 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 2016 0.95
1 a Noruega 782172 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 2015 0.78
3 a Paises Bajos 1999 688 30.8% 16.1% 26.0% 27.1% 0.0% 2012 0.62
4 d Polonia 4596 438 33.7% 40.1% 3.7% 21.9% 0.5% 2010 0.86
2 b Portugal 2228336 59.9% 20.5% 0.2% 19.4% 0.0% 2012 0.83
7 c Reino Unido 16 511 079 47.4% 26.6% 1.8% 23.8% 0.4% 2017 0.80
1 d Republica Checa 1126681 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 2015 0.72
1 d Rumania 2272163 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 2011 1.00
2 a Suecia 2696 824 31.4% 29.1% 9.7% 29.3% 0.4% 2013 0.93
2 c Suiza 1678493 39.7% 24.7% 5.7% 29.9% 0.0% 2017 0.86
2 d Ucrania 3575713 27.0% 40.0% 1.2% 31.6% 0.2% 2018 0.93

Esta es la aproximacion final que se ha realizado para todos los paises. De forma generalizada se
puede confirmar un claro dominio del vehiculo privado en la movilidad metropolitana. Pero su uso
ha alcanzado su méximo y con mayor o menor fuerza, estd comenzando a disminuir en muchos paises.
En su lugar, la bicicleta, o mejor dicho, los VMP (vehiculos de movilidad personal) estan ganando
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relevancia. En numerosas ciudades, este cambio de tendencia es muy reciente, suponiendo en
ocasiones un volumen tres y hasta cuatro veces superior a lo registrado en afios anteriores. Respecto
al transporte publico existe una mayor variabilidad de tendencias. Por tanto, depende mucho del area
metropolitana en cuestion de que exista una tendencia creciente o decreciente. Ademas, se ha
detectado que estas tendencias no son homogéneas ni por modo, ni por zona del area metropolitana.
Aunque de forma general, se puede afirmar que existe una tendencia a la reintroduccion del tranvia
en las ciudades y una mayor atencion a la intermodalidad y la calidad del servicio ofrecido en la red
ferroviaria metropolitana. Por el contrario, la red de autobuses tiende a sufrir una disminucion del
volumen de pasajeros, a veces a causa de la bicicleta y otras por la competencia con otros modos de
transporte publico. Sin embargo, la creciente introduccion de las zonas de bajas emisiones y el
redisefio y modernizacion de la red estan invirtiendo la tendencia en algunas ciudades. Finalmente, la
movilidad peatonal se mantiene estable 0 mejora levemente. En su contexto, se esta realizando un
mayor esfuerzo en la mejora de la calidad urbana y la creacién de ciudades mas habitables, por lo que
su progreso es mas cualitativo que cuantitativo.

A pesar de la estabilizacion del uso del automovil, los datos de la tasa de motorizacion y la congestion
siguen creciendo. Para hallar la causa concreta y comprender en mayor profundidad, no solo estos,
sino todos los factores de la movilidad, es necesario contextualizar las areas metropolitanas, su
evolucidn histérica, administrativa y las circunstancias de la sociedad que las habitan.

-Blogue 3. Analisis por Cuenca de Movilidad:

Posiblemente haya podido observar que numerosos paises poseen caracteristicas similares. Si se
agrupan en base a sus caracteristicas, se pueden componer Cuencas de Movilidad donde se dan unas
circunstancias similares en todas las areas metropolitanas. En total se han identificado cinco:

-A. Cuenca Béltica.

Estad compuesta por un total de 8 ciudades de 5 paises diferentes y la ciudad de Amberes en Bélgica.
Aungue se denomina Cuenca Baéltica, no debe tomarse en su sentido literal porque los Paises Bajos
forman parte de ella al contrario de Polonia, Letonia o Lituania, cuyas aguas son las del mar Baltico.
La verdadera caracteristica identitaria de esta cuenca es su desarrollada cultura ciclista.

Tabla 19. Andlisis de movilidad. Cuenca a. Parte 1. Elaboracion propia.

Ciudades| Cuenca Pais / Region Pobl-acién Vehiculo Trarjsp_or‘te Bicicleta A pie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
9 a Cuenca a 9022 372 33.5% 22.4% 18.1% 25.1% 0.9% 2015 0.84
1 a Dinamarca 1453784 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 2018 0.89
1 a Finlandia 1297 875 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 2018 0.94
1 a Noruega 782172 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 2015 0.78
3 a Paises Bajos 1999 688 30.8% 16.1% 26.0% 27.1% 0.0% 2012 0.62
2 a Suecia 2 696 824 31.4% 29.1% 9.7% 29.3% 0.4% 2013 0.93
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El uso de la bicicleta se encuentra muy extendido en estos paises y en ciudades como Copenhague 0
Amsterdam, la bicicleta representa el estilo de vida propio de su poblacién. Ademés de su consolidada
tradicion cultural, esta cuenca posee los planes mas desarrollados para los modos blandos, no sélo en
alcance sino en la propia técnica de gestion que han desarrollado. Respecto al transporte publico,
predomina el esfuerzo realizado en la red ferroviaria metropolitana: como el sistema de transporte
integrado de Helsinki; o el “finger plan” de Copenhague, que combina un desarrollo urbano orientado
al transporte de masas. En conjunto, se ha contribuido a un menor uso del vehiculo privado. Ademas,
Oslo se constituye como la ciudad con la mayor infraestructura para vehiculos eléctricos del planeta,
fomentando la transicion a través de subsidios de compra y ventajas econémicas y de circulacion.

Merece la pena destacar la homogeneidad de las ciudades de esta cuenca, con ciudades en torno al
mill6n de habitantes y un escaso nimero de grandes areas metropolitanas por pais. Ademas, la
presencia del agua como via de comunicacion y elemento central en la cultura, es relevante en sus
planes de movilidad, ya sea en la gestion urbana de las areas portuarias o los canales presentes en las
ciudades.

Tabla 20. Andlisis de movilidad. Cuenca a. Parte 2. Elaboracion propia.

i . . Congestion Congestion Congestion | Motorizacion | Densidad | Edificacidn Poblacién Proporcién  Proporcion
Ciudades| Cuenca Pais / Region 2 2 . )

2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana | suburbana

9 a Cuenca a 23.3% 22.5% 23.5% 502 3042 182 8 996 696 67.9% 32.1%

1 a Dinamarca 22.0% 21.0% 22.0% a47 3160 199 1225959 70.3% 29.7%

1 a Finlandia 18.0% 20.0% 19.0% 633 2638 129 907 386 78.0% 22.0%

1 a Noruega 22.0% 21.0% 22.0% 516 3232 132 782172 48.6% 51.4%

3 a Paises Bajos 23.9% 24.3% 25.3% 494 3114 203 3487848 69.3% 30.7%

2 a Suecia 24.2% 22.6% 23.2% 476 3354 139 1801302 65.3% 34.7%

La congestidn crece generalizadamente pero se mantiene baja alrededor del 20-25%. Contrariamente
a lo esperable para un uso del vehiculo privado en retroceso, la tasa de motorizacion nacional sigue
creciendo, pero es cierto que comparativamente, esta cuenca presenta la mayor diferencia a la baja de
la motorizacion entre las grandes ciudades y la media total (Apartado 8, Anexo del documento).

Respecto a las caracteristicas urbanas, la densidad de poblacién se mantiene homogénea entre todos
los paises con un valor bajo; y un area construida per capita elevada y con mayor variabilidad. Debido
al climay a la geografia abrupta de los paises del Norte, suele haber numerosos espacios abiertos de
pequefio tamafio con vegetacion, que si bien no componen grandes parques en si mismos, conforman
una infraestructura verde continua en la mayor parte de la ciudad (menor presencia en los Paises
Bajos). Aunque la relacion entre el area urbana y la suburbana se mantiene en 2:1, la baja densidad
poblacional implica un area metropolitana de gran tamafio. La combinacién de usos del suelo no
siempre es elevada, asi que existen grandes areas residenciales de densidad media-baja.

En lo que respecta al enfoque de los planes de movilidad de esta cuenca, todas las ciudades tienen la
vision de crear un estilo de vida saludable a través de la movilidad. En los planes de las ciudades
centroeuropeas parece haber un mayor interés en la competitividad y abarcar tanta &rea metropolitana
como sea posible (evidentemente, todas las ciudades prestan atencion a todos los aspectos). Pero
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posiblemente, las ciudades de esta cuenca no tienen tanta presion por ser ciudades competitivas y
atractivas debido a que no hay tantas ciudades vecinas y sus areas metropolitanas son mas pequefias.
Finalmente, los Paises Bajos prestan mucha atencion a la vertebracion sostenible de su territorio
mediante “ciclovias regionales”, siendo Utrecht un buen ejemplo de coordinacion de la red urbana-
metropolitana-regional. Propuestas similares han sido detectadas en Reino Unido y Alemania; paises
gue comparten una elevada dispersion de pequefios nicleos urbanos.

-B. Cuenca Mediterranea.

Esta compuesta por un total de 20 ciudades de 4 paises diferentes. La caracteristica identitaria de esta
cuenca es su alta compacidad urbana.

Tabla 21. Analisis de movilidad. Cuenca b. Parte 1. Elaboracion propia.

Ciudades| Cuenca Pais / Regién Pobl-acién Vehiculo Trarjsp_or‘te Bicicleta A pie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
20 b Cuenca b 34981 527 49.0% 20.7% 2.3% 27.9% 0.0% 2017 0.95
8 b Espafia 14 999 877 36.4% 25.6% 1.6% 36.4% 0.0% 2017 0.93
1 b Grecia 664 046 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 2019 0.34
9 b ltalia 17 089 268 59.1% 16.0% 3.1% 21.9% 0.0% 2017 1.00
2 b Portugal 2228 336 59.9% 20.5% 0.2% 19.4% 0.0% 2012 0.83

La Cuenca Mediterranea se caracteriza por su elevada tasa de uso del vehiculo privado. Si bien paises
vecinos cercanos como Francia, Reino Unido o Alemania presentan un uso elevado del automovil, la
predominancia de este modo de transporte posee mas fuerza en los paises surefios. No obstante, su
uso se esta estabilizando y en las grandes ciudades estd empezando a disminuir levemente. Este
cambio se debe a una sociedad que ha alcanzado préacticamente la motorizacion completa y a las
medidas anticontaminacién que se estan implantando en las grandes ciudades. Gracias a la elevada
compacidad de sus centros urbanos, el autobuls se constituye como el principal modo de transporte
publico. Aungue se estan realizando esfuerzos por consolidar la competitividad de la red ferroviaria
metropolitana y se estudia la reintroduccion de los tranvias en el transporte publico.

A diferencia de otras cuencas, el uso de la bicicleta es bajo 0 muy bajo, pero se estan registrando
fuertes cambios en los ultimos afios. Esto se debe a que hasta hace muy poco, los VMP no
representaban un modo de transporte serio y se los solia encasillar en actividades deportivas y de ocio.
Recientemente las areas metropolitanas de esta cuenca han empezado a disefiar una verdadera
infraestructura ciclista con caracter estructurante, por lo que la demanda latente esta impulsando su
crecimiento con fuerza. Debido nuevamente a sus caracteristicas urbanas y a una cultura social de
“contacto estrecho” entre los ciudadanos, la movilidad a pie es muy frecuente, asi como la vida social
en el espacio publico. Por tanto, si la compacidad es su mayor caracteristica, la distribucién de usos
en el espacio publico es un tema central y a veces controvertido, en la gestion de la movilidad en esta
cuenca.
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Respecto al reparto modal desglosado por modos, merece la pena destacar la presencia de las
motocicletas en las vias publicas, especialmente en lItalia. Este es el Unico pais que mide
sisteméaticamente el uso de motocicletas, ya que de media puede suponer el 5% de todo el reparto
modal en sus ciudades. Curiosamente, en ciudades como Roma, se esta registrando una mayor
aceptacion del “moto sharing” que del “bike sharing” (alquiler inmediato de un vehiculo por tiempo
limitado). Sin embargo, su tendencia evolutiva no esta muy clara, por lo que habria que evaluar su
comportamiento con la peatonalizacion de los centros historicos y la introduccion de los VMP.
Ciudades esparfiolas como Madrid y Barcelona estan registrando descensos en el uso de automaviles
junto a incrementos en el uso de motocicletas.

Tabla 22. Analisis de movilidad. Cuenca b. Parte 2. Elaboracion propia.

. . . Congestién Congestién Congestion | Motorizacian | Densidad | Edificacidn Paoblacién Proporcién  Proporcion
Ciudades| Cuenca Pais / Region 2 2

2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m*/capita) | analizada (2015) urbana  suburbana

20 b Cuenca b 26.5% 27.3% 28.2% 565 5222 114 31954 186 62.0% 38.0%

8 b Espafia 20.7% 21.9% 22.6% gl 5748 89 13417724 61.7% 38.3%
1 b Grecia 38.0% 40.0% 43.0% 492 75689 98 3315199 Sin datos Sin datos

9 b Italia 30.9% 31.4% 32.1% 646 4332 139 12 264 458 61.4% 38.6%

2 b Portugal 28.1% 28.9% 31.5% 514 3904 148 2956 804 65.1% 34.9%

La congestion y la tasa de motorizacion siguen creciendo, aunque tienden a estabilizarse. Destaca la
tasa de motorizacion de Italia, que es la mas alta registrada en el estudio. La densidad de poblacién
en esta cuenca es la mas alta del estudio y su area urbana per capita se encuentra entre las mas bajas.
Por lo que se tienen areas urbanas densas y compactas. Dado que la proporcion urbana y suburbana
posee una relaciéon adecuada, las areas metropolitanas de la Cuenca Mediterranea son pequefias en
comparacion con otras cuencas.

Presumiblemente por la evolucion urbana histérica y por el clima mas seco del Mediterraneo, las
areas metropolitanas de esta cuenca tienden a presentar una infraestructura verde escasa. Ademas, la
creciente preocupacion por la calidad urbana (servicios, ruido, contaminacién) han hecho de la
peatonalizacién de los centros historicos una medida importante en los planes de movilidad de la
cuenca. Entre otras estrategias centrales, la coordinacién del transporte publico, la intermodalidad y
la vertebracion del area metropolitana para alcanzar la equidad social, constituyen los objetivos mas
frecuentes de la Cuenca Mediterranea.

-C. Cuenca Centroeuropea.

Esta cuenca esta compuesta por un total de 35 ciudades de 7 paises diferentes, excluyendo a la ciudad
de Amberes (Bélgica) por pertenecer a la Cuenca Baltica. Aunque no ha ponderado para esta cuenca,
los datos mostrados para Bélgica si se corresponden con la media ponderada de todas sus ciudades.
La caracteristica identitaria de esta cuenca es su nivel de desarrollo en todos los campos planteados
en el concepto de Movilidad Urbana Sostenible. Por tanto, se la puede considerar como una cuenca
cuyas caracteristicas se encuentran a medio camino del resto de cuencas del estudio.
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Tabla 23. Andlisis de movilidad. Cuenca c. Parte 1. Elaboracién propia.

Ciudades| Cuenca Pais / Region PObI?Cidn Ve!’wl‘culo Trarjsp_or‘te Bicicleta Apie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
35 C Cuenca c 61 648 459 43.6% 22.3% 5.8% 27.9% 0.4% 2016 0.85
15 C Alemania 20 393 202 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 2016 0.30
1 C Austria 1867582 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 2017 0.284
3 C Bélgica 2504410 47.8% 21.6% 12.6% 15.1% 2.8% 2013 0.79
7 C Francia 18 285722 41.5% 19.0% 2.2% 36.4% 0.9% 2017 0.95
1 C Irlanda 1200 000 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 2011 0.80
7 C Reino Unido 16511079 47.4% 26.6% 1.8% 23.8% 0.4% 2017 0.80
2 C Suiza 1678493 39.7% 24.7% 5.7% 29.9% 0.0% 2017 0.36

Al igual gue la Cuenca Mediterranea, la Cuenca Centroeuropea posee una cultura motorizada muy
desarrollada. Pero al mismo tiempo, la creacion de una cultura ciclista posee un recorrido mayor. La
competitividad y la mejora del servicio del transporte publico a nivel metropolitano constituye un
elemento central en los planes de movilidad de esta cuenca. Ademas del propio servicio ofrecido,
cabe destacar la preocupacién y los consecuentes anélisis detallados para conectar los diferentes polos
de actividad metropolitana. A este respecto, la Cuenca Mediterranea y la Baltica suelen centrarse mas
en los centros urbanos. Esto ha equilibrado el reparto de modos dentro del transporte publico. El
ferrocarril regional o metropolitano posee una mayor presencia en esta cuenca y la apuesta por la
reintroduccion del tranvia en la ciudad es mayor que en el resto de cuencas. Aun asi, la apuesta por
la bicicleta goza de la misma importancia que el resto de modos y la estrategia planteada presenta
muchas similitudes con la Cuenca Béltica.

La movilidad peatonal suele tener un papel mas secundario respecto a la movilidad en bicicleta. Se
debe entender que gran parte de los centros histéricos de esta cuenca ya poseen areas peatonales
amplias. No obstante, son la cuenca mas activa en la implantacion de zonas de bajas emisiones.

Tabla 24. Analisis de movilidad. Cuenca c. Parte 2. Elaboracion propia.

i . . Congestién Congestién Congestion | Motorizacién | Densidad | Edificacidn Poblacién Proporcién  Proporcidn
Ciudades| Cuenca Pais / Regidn 2 2 . )

2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana  suburbana

35 C Cuenca c 30.7% 31.1% 32.3% 516 4212 162 55 103 065 57.2% 42.8%

15 c Alemania 25.7% 26.4% 27.1% 561 3335 186 16 869 931 49.8% 50.2%

1 c Austria 28.0% 27.0% 28.0% 562 4738 133 1856 676 69.5% 30.5%

3 c Bélgica 30.9% 30.9% 32.6% 512 3822 202 2555219 53.2% 46.8%

7 C Francia 33.5% 33.8% 35.8% 478 5160 142 14 357 018 59.3% 40.7%

1 c Irlanda 44.0% 45.0% 48.0% 434 3348 174 1004 263 70.7% 29.3%

7 o Reino Unido 32.7% 33.4% 34.2% 4388 4279 159 18042677 64.1% 35.9%

2 c Suiza 32.7% 32.1% 32.6% 539 3534 139 1209 309 58.2% 41.8%

Al igual que el resto de cuencas, la congestién y la tasa de motorizacion crece, pero junto a la Cuenca
Béltica, los paises centroeuropeos presentan la mayor diferencia entre la tasa de motorizacion
nacional y la tasa de motorizacion en sus grandes ciudades. La densidad de poblacion y el &rea urbana
per cépita también se encuentra a medio camino entre las Cuencas a y b. Sin embargo, la dispersion
del area metropolitana es mayor a la registrada en otras cuencas. Esto implica que las areas suburbanas
de esta cuenca suelen ser de mayor tamafio 0 mas extensas. La Cuenca Centroeuropea presenta la
mayor proporcion de conurbaciones urbanas, es decir, entidades urbanas que surgen de la union
funcional de dos o mas ciudades consolidadas. Este es el caso de Colonia y Bon (Alemania), la
conurbacidn Aix-Marsella-Provenza (Francia) o la conurbacion de West Midlands centrada alrededor
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de Birmingham (Reino Unido). Yendo mas alla, esta cuenca presenta areas metropolitanas fruto de
la union de ciudades de dos paises diferentes, como el area metropolitana de Lila en Francia, con
presencia en Bélgica; o el area metropolitana de Ginebra en Suiza, con presencia en Francia.

La infraestructura verde posee un mayor protagonismo en Centroeuropa, aunque con diferencias entre
paises. Por ejemplo, Francia tiende a asemejarse a la Cuenca Mediterranea; mientras que Bélgica y
Alemania tienden a asemejarse a la Cuenca Béltica. Como ya se ha explicado, esta cuenca posee
elementos intermedios del resto de cuencas, caracterizandola como la mas versatil. Dicha pluralidad
también se ve reflejada en los planteamientos y la forma de abordar la movilidad. Es precisamente
esta manera de abordar la movilidad de forma conjunta, la que justifica la constitucion de esta cuenca.
Ademas, gran parte de los planteamientos recogidos en el concepto de Movilidad Urbana Sostenible
provienen de la metodologia empleada tradicionalmente en paises como Francia o Alemania.
Precisamente, la mayor apuesta por la reintroduccion del tranvia constituye otra similitud con la
cuenca vecina de Europa del Este. Asi pues, ciudades como Viena y otras ciudades alemanas como
Mdnich o Berlin, poseen una red tranviaria con una densidad propia de la Cuenca d.

-D. Cuenca europea del Este.

Esta cuenca estd compuesta por un total de 12 ciudades de 8 paises diferentes. Al igual que el resto
de cuencas, la evolucion histérica de estos paises constituye el marco sobre el que se desarrolla la
sociedad y su cultura. Por tanto, del mismo modo que tanto las circunstancias econémicas como
politicas condicionan el desarrollo de una poblacién, la movilidad y el transporte también estan
condicionados por dichos elementos. La caracteristica identitaria de esta cuenca radica en su historia.

Tabla 25. Andlisis de movilidad. Cuenca d. Parte 1. Elaboracion propia.

Ciudades| Cuenca Pais / Region Pobl-acién Ve_hl‘culo Trar?sp_orte Bicicleta A pie Otros Precision | Precision
analizada privado publico temporal urbana
12 d Cuencad 15373 815 34.0% 39.7% 2.2% 23.9% 0.2% 2013 0.89
1 d Croacia 790017 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 2012 0.80
1 d Hungria 1735711 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 2014 0.86
1 d Letonia 660 092 45.0% 34.0% 2.0% 15.0% 0.0% 2008 0.87
1 d Lituania 617 000 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 2016 0.95
4 d Polonia 4596 438 33.7% 40.1% 3.7% 21.9% 0.5% 2010 0.86
1 d Republica Checa 1126 681 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 2015 0.72
1 d Rumania 2272163 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 2011 1.00
2 d Ucrania 3575713 27.0% 40.0% 1.2% 31.6% 0.2% 2018 0.93

Tras la Segunda Guerra Mundial, los paises de esta cuenca formaban el Bloque del Este con la Unidn
Soviética como potencia regidora [44]. La ideologia politica rara vez es un elemento que aborde
directamente el transporte y la movilidad, pero las politicas que emanan de la ideologia si poseen
unos efectos muy claros sobre el movimiento de personas, bienes, servicios e informacion.
Econdmicamente estos paises no se han desarrollado al mismo ritmo que los paises occidentales y las
infraestructuras de transporte son un reflejo del poder socioecondmico, tanto de las ciudades como
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de los paises. A nivel urbano, las ciudades de esta cuenca poseen la red de transporte menos
optimizada y més obsoleta de las cuencas analizadas. El tranvia y el trolebds constituyen los modos
de transporte mas importantes de esta cuenca. En los paises occidentales, la llegada del automovil
supuso el desplazamiento y la final sustitucion de los tranvias por los vehiculos privados y los
autobuses. Debido a la baja tasa de motorizacion, la red tranviaria ha sobrevivido en numerosas
ciudades con una densidad elevada, como Varsovia (26 lineas), Praga (34 lineas) o Bucarest (24
lineas). Mayormente, la renta per cépita ha sido la causa principal de una tasa del vehiculo privado
bajo, frente al uso elevado del transporte publico. Por lo que, gran parte de los pasajeros del transporte
publico lo usan como demanda cautiva. Es decir, no poseen otra alternativa para satisfacer sus
necesidades de movilidad. Aunque gran parte de la red y el material rodante esta degradado y
obsoleto. El uso de la bicicleta ha mantenido un volumen minimo de usuarios por las mismas razones.

Tabla 26. Analisis de movilidad. Cuenca d. Parte 2. Elaboracion propia.

) , . Congestién Congestidn Congestion | Motorizacién | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién | Proporcion
Ciudades| Cuenca Pais / Region 2 2 . )

2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana  suburbana

12 d Cuenca d 36.6% 3. 7% 41.0% 429 4620 129 13 242 985 70.7% 29.3%

1 d Croacia 18.0% 20.0% 19.0% 409 3254 156 660 653 63.7% 36.3%

1 d Hungria 31.0% 35.0% 37.0% 373 4061 164 1758 468 72.5% 27.5%

1 d Letonia 24.0% 24.0% 27.0% 361 3373 135 556672 74.0% 26.0%

1 d Lituania 28.0% 30.0% 32.0% 512 3519 133 355430 77.6% 22.4%

4 d Polonia 36.4% 37.2% 39.6% 617 3783 141 3586104 61.1% 38.9%

1 d Republica Checa 27.0% 27.0% 29.0% 540 3819 148 1126681 57.9% 42.1%

1 d Rumania 49.0% 48.0% 52.0% 332 7040 94 1774128 82.9% 17.1%

2 d Ucrania A4.0% 46.0% 53.0% 179 5373 103 34243849 84.5% 15.5%

No obstante, la economia de estas ciudades ha evolucionado mucho en las Ultimas décadas.
Paralelamente a la economia, se han registrado fuertes incrementos en la tasa de motorizacién y a dia
de hoy ese crecimiento sigue siendo rapido. Esta motorizacion esté siendo en ocasiones mas rapida
de lo que la red de transporte puede asumir, dando como resultado las mayores tasas de congestion
del andlisis por cuencas. Comparativamente, esta cuenca también posee la menor diferencia registrada
entre la motorizacion nacional y la motorizacion en las grandes ciudades.

Respecto a las caracteristicas urbanas cabe destacar una mayor densidad en las ciudades de esta
cuenca y un area urbana per capita similar a la registrada en la Cuenca b. Ademas, la proporcién
suburbana de estas ciudades tiende a ser mas baja, pero nétese que son precisamente las ciudades mas
cercanas a la Cuenca c las que presentan una mayor proporcién suburbana. EI mismo efecto se puede
observar en la motorizacion y en las caracteristicas del servicio del transporte publico.

Las principales estrategias registradas en los planes de esta cuenca giran en torno a completar la red
de transporte existente y modernizar el servicio, la infraestructura y el material rodante del transporte
publico. La bicicleta esta adquiriendo un mayor protagonismo, ya que se postula como un modo
sostenible, rapido y econoémico de implementar. La elevada accidentabilidad en las areas
metropolitanas son un apartado importante, asi como renovar las aceras para mejorar la movilidad
peatonal existente. En muchos paises, la diferencia de oportunidades laborales entre el campo y las
grandes ciudades es muy elevada, por lo que prestan una mayor atencion a los flujos migratorios del
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area metropolitana. De este modo, el analisis de las areas suburbanas y el control por evitar una
expansion descontrolada adquiere un protagonismo destacable en los planes de movilidad de esta
cuenca. En cuanto a la infraestructura verde y la atencion a la calidad de vida, plantean las mismas
estrategias que recoge el concepto PMUS.

La Cuenca europea del Este posee importantes diferencias entre sus ciudades debido a su reciente
desarrollo. Por ejemplo, Praga y Zagreb tienden a asemejarse a la Cuenca Centroeuropea. Budapest
y Bucarest han desarrollado ciudades muy compactas y motorizadas como la Cuenca Mediterranea.
Y ciudades como las ucranianas, ni siquiera han comenzado a desarrollar sus propios planes de
movilidad. Tan sdlo Ledpolis (Lviv) posee un documento equivalente, con el apoyo de la Sociedad
Alemana de Cooperacidn Internacional. Y quede constancia que se trata de la ciudad més occidental
de Ucrania. Todas estas realidades hacen de esta cuenca un entorno con mucha variabilidad en materia
de transporte y movilidad. La disponibilidad de fondos para acometer grandes inversiones es una
preocupacion generalizada, pero los potenciales beneficios del concepto PMUS (y su financiacion
comunitaria) han sido bien recibidos por los ayuntamientos de Europa Oriental.

-E. Cuenca Japonesa.

Esta cuenca estd compuesta por un total de 12 ciudades pertenecientes a Japon. Dado que esta cuenca
no se encuentra en Europa, no es posible compararla con el resto de ciudades del mismo modo que
podria hacerse con las deméas. Esta cuenca permite abordar un contexto historico y social
completamente distinto pero con una tradicién de planificacion urbana y del transporte tan
consolidada como en Europa. La caracteristica identitaria de esta cuenca es el ferrocarril, y
especialmente el ferrocarril Shinkanshen.

Desde la Segunda Guerra Mundial, Japon ha hecho un gran esfuerzo por modernizar su economia, lo
gue inevitablemente afecta e implica activamente al transporte y la movilidad. Es importante dar unas
nociones culturales basicas para poder entender de forma aproximada algunos de los motivos que han
Ilevado a Japdn a tener el sistema de transportes que tiene en la actualidad. A diferencia de Occidente,
tradicionalmente el automavil para viajes personales es un elemento mal visto por la sociedad. Hace
ruido, contamina y ocupa espacio, por lo que romper la armonia del entorno exponia a las personas a
la critica de la opinion publica. Verse expuesto a la opinion pablica (con una connotacion negativa),
es extremadamente problematico para los japoneses y tiende a evitarse a toda costa. Evidentemente
esta actitud hacia el automdvil pertenece mas al pasado, pero es cierto que ha condicionado la
evolucidn del automdvil en Japdn [19], [22].

En el aspecto fisico, el gobierno de Japon tuvo que plantearse si desarrollaria el ferrocarril o la red de
carreteras como la infraestructura vertebradora del pais. Eligieron el ferrocarril alentados por
numerosos factores como la cultura, un espacio urbanizable muy escaso o el carcter pablico del
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ferrocarril. A modo de curiosidad, durante la era medieval japonesa el movimiento de personas estaba
sumamente restringido por lo que es posible que el ferrocarril otorgase ademas cierto control sobre el
movimiento de la poblacion. A nivel urbano las ciudades japonesas poseen un trazado urbano muy
compacto, a veces el justo para que pase un vehiculo de dimensiones reducidas y unas aceras estrechas
a nivel de calzada. Por lo que el automdvil histéricamente se ha encontrado con trabas en los
desplazamientos urbanos y trabas en las infraestructuras nacionales. Si ya se ha comentado que el
espacio para circular es escaso, el espacio para estacionar es mucho mas reducido que en Europa.
Dejando al margen las ambigtedades de la legislacion, el estacionamiento nocturno en la via publica
ha estado prohibido en Japdn (no ha sido posible confirmar si dicha ley sigue vigente o en qué grado
se aplica). Por tanto, cuando se adquiere un vehiculo, el propietario debe acreditar que dispone de un
estacionamiento privado antes de registrar el vehiculo [19], [22].

Tabla 27. Analisis de movilidad. Cuenca e. Parte 1. Elaboracion propia.

. . Poblacién Vehiculo  Transporte o . Precision | Precision
Ciudades| Cuenca Pais / Region X ) ) p_ Bicicleta A pie Otros
analizada privado publico temporal urbana
12 e Cuenca e 60 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92
12 e Japén 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92

Este conjunto de factores histéricos, legislativos y culturales han ralentizado la insercion del vehiculo
privado en la movilidad de los japoneses. Por el contrario, el ferrocarril, el autobus y la bicicleta han
sido los modos de transporte mas habituales en la vida cotidiana. De este modo, es posible observar
un elevado uso del transporte publico, especialmente de la red ferroviaria y una fuerte presencia de la
bicicleta, que atiende mas a una motivacion practica que a una cultura ciclista como la existente en la
Cuenca Baltica. Las ciudades modernas se han adaptado a la red ferroviaria y en cierto modo, el
ferrocarril junto a un menor control sobre los usos del suelo, han favorecido a la gran expansion
urbana de las ciudades japonesas. Esta expansion y su consecuente pérdida de densidad urbana ha ido
afectando a la movilidad de los japoneses. Por un lado, el uso del vehiculo privado ha ido creciendo
afio tras afio y el uso de la bicicleta y especialmente el autobls ha ido disminuyendo progresivamente.

Tabla 28. Analisis de movilidad. Cuenca e. Parte 2. Elaboracidn propia.

Densidad  Edificacion
{hab/km®) | (m*/capita)
5201 139

5201 139

Poblacién
analizada (2015)
64 986 960
64 986 960

Motorizacion
veh/1000hab
493
493

Congestion Congestidn Congestidn
2017 2018 2019
Sin datos 37.7% 38.5%
37.7% 38.5%

Proporcidn  Proporcion
urbana suburbana
78.6% 21.4%
78.6% 21.4%

Ciudades| Cuenca Pais / Region

12 e Cuencae

12 e

Japdn Sin datos

La congestion mostrada para Japon debe analizarse con cautela dado que solo se dispone de datos de
las tres ciudades més habitadas: Tokio, Osaka y Nagoya. Puesto que Nagoya tiene 10 millones de
habitantes y Osaka y Tokio son verdaderas metropolis mundiales, podria considerarse que la tasa de
congestion entra dentro de unos valores razonables e incluso bajos. Del mismo modo, el tamafio de
Tokio y Osaka generan diferencias importantes en la densidad urbana donde la media absoluta ofrece
una densidad de 3.600 hab/km? y la media ponderada alcanza los 5.200 hab/km?. La proporcion
suburbana ronda valores similares a los europeos, pero a diferencia de lo explicado en el caso de
Alemania, las ciudades japonesas se caracterizan por formar &reas metropolitanas en mancha de aceite
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de densidad media-baja. Sin embargo, no son estrictamente &reas suburbanas, debido al efecto
vertebrador del ferrocarril; que ha diversificado la actividad comercial desde el centro urbano hacia
el exterior, cerca de los entornos del transporte publico de masas.

Respecto al contenido de los planes de movilidad, existe una preocupacion muy grande por las
tendencias demograficas de las ciudades. Japdn debe afrontar no sélo una sociedad envejecida, sino
también una poblacién en contraccion con una natalidad muy baja posterior a dos “baby boom”. Esta
evolucion la analizan muy detalladamente en sus encuestas de viajes, sobre las que luego desarrollan
sus planes de transporte. Cabe destacar que las circunstancias demogréficas estan teniendo efectos
importantes sobre la economia, el transporte (a través de la demanda de viajes en transporte publico),
los movimientos migratorios dentro del drea metropolitana, una mayor tasa de motorizacion y un
abandono creciente de viviendas entre otros. Ademas, la gran expansion urbana ha reducido
notablemente la infraestructura verde metropolitana. De este modo, las principales estrategias de los
planes japoneses giran en torno a optimizar la red de transporte publico, adaptarse al envejecimiento
de la poblacién a través de mejorar la calidad de vida, adaptarse al cambio climatico y los desastres
naturales, y revitalizar la actividad en los centros urbanos apoyandose en los tranvias. Como podra
observar, gran parte de las estrategias japonesas, comparten planteamientos y lineas de actuacién con
los planes de movilidad europeos.

3.5. Utilidad de las Cuencas de Movilidad.

Este estudio ha analizado las ciudades seleccionadas en tres niveles: tamafio de poblacion, pais y
Cuenca de Movilidad. El analisis por tamafio de poblacién no ha resultado muy relevador debido a la
imprecisién de los datos y los diferentes contextos en los que se encontraban las ciudades. Esto indica
gue comprender realmente el estado del transporte y la movilidad de una ciudad requiere conocer
especificamente el contexto circunstancial que rodea al area metropolitana. Con esto no se pretende
decir que las ciudades distantes no puedan compararse, sino que es primordial realizar una correcta
contextualizacion de sus circunstancias metropolitanas antes de aventurarse a realizar comparaciones
urbanas. De este modo, se sugiere que lo mas recomendable seria contextualizar cada ciudad en tres
niveles: cada ciudad por separado; agrupar las ciudades en regiones pequefias o paises; y agrupar las
ciudades en contextos territoriales grandes como las Cuencas de Movilidad. Pero, ¢por qué?

En el primer nivel, l6gicamente cada ciudad posee unas circunstancias econémicas, territoriales y
sociales Unicas y es necesario conocerlas. En el segundo nivel (regién o pais), se puede contextualizar
una realidad urbana mas completa, donde las circunstancias muy especificas pierden relevancia. Asi
es posible esbozar una serie de caracteristicas comunes en la region o pais; y que estan estrechamente
relacionadas con la politica regional reciente y la cultura social presente. Es decir, determina el
margen de comportamiento esperable para una ciudad. En el tercer nivel (Cuenca de Movilidad), se
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pueden confirmar los patrones estructurales identificados a nivel nacional. Lo que permite resumir en
pocas caracteristicas las circunstancias globales de un gran nimero de ciudades. Finalmente, la
existencia de varias cuencas, permite conocer realidades diferentes del transporte y la movilidad.
Estas realidades, provienen en gran medida de la propia historia de los continentes, los paises y sus
sociedades. Y aunque algunas circunstancias ya no sigan vigentes, poseen una transcendencia
suficiente para condicionar el margen de evolucion del Gltimo siglo. Entonces, analizar la ciudad, el
pais y la cuenca permite analizar el corto, medio y largo plazo historico del transporte y la movilidad,;
y establece el marco sobre el que disefiar el corto, medio y largo plazo futuro de los planes de
movilidad.

Leyenda
Cindades analizadas e

Cuencas de Movilidad

A Cuenca Biltica (]
B. Cuenca Mediterrines [

%] c cuencacentroenropea [ |

D. Cuenca europea del Este [N

lHustracion 20. Cuencas de movilidad en Europa. Elaboracion propia. Fuente: Capa Global de Asentamientos Urbanos.

Para facilitar su comprension, se ha ajustado el tamafio de cada cuenca al territorio de los paises que
la componen. Pero esta division no es del todo cierta. Por un lado, si es cierto que el contexto
legislativo de un pais abarca todo su territorio por igual, pero los patrones de movilidad de una
sociedad no tienen por qué mantenerse homogéneos en todo el territorio nacional.

Por ejemplo: Viena, Munich y Berlin poseen una presencia de lineas de tranvia superior al resto de la
Cuenca Centroeuropea. Las ciudades del Norte de Italia presentan un mayor uso de la bicicleta para
la Cuenca Mediterranea. Los planes de movilidad de la Cuenca europea del Este se asemejan a los
planes de movilidad mas desarrollados cuanto mayor es la economia regional. La cultura motorizada
de Francia y Reino Unido es muy similar a la de los paises surefios. El area urbana per capita de
Dinamarca y Paises Bajos se asemeja mas a los valores de Alemania y Bélgica que a los de los paises
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noérdicos. Como puede ver, existen numerosos ejemplos de “transicion de caracteristicas” entre

cuencas debido a razones historicas, legislativas y culturales mayoritariamente.

Un caso que merece la pena destacar es la “frontera” de la cultura ciclista en Bélgica [45].

Legende

I 15 to 100 % (156)
Bl 10t15% (57)
51010% (80)

1105% (183)
Oto1% (112 )
— w2 Comunidades:
[[]Comunidad flamenca
- RON zonh [ Oficialmente bilingiie

B Comunidad francéfona
ENQUETE DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL 2017 z
B Comunidad germanoparlante

Moyen de transport principal par e de travail : vélo

llustracion 21. Uso de la bicicleta en desplazamientos ocupacionales (izquierda). Fuente: Servicio Publico Federal de
Movilidad y Transporte. Comunidades linguisticas en Bélgica (derecha). Fuente: Wikipedia. Autor: Ssolberg;.

La imagen de la izquierda muestra la tasa de uso de la bicicleta en desplazamientos entre el domicilio
y el trabajo, mientras que la imagen de la derecha muestra las regiones lingtisticas en las que se divide
Bélgica. Del mismo modo, el Plan de Desplazamientos Urbanos de “Lila Metrépoli” registra esta

“frontera” a nivel metropolitano entre el lado flamenco de Bélgica y el lado perteneciente a Francia.

Belgique
B FLANDRE FRONTALIERE

@& v b
1'20‘/.'

B France _
BANLIEUE DE TOURCOING - ROUBAIX
& e

Source: ED 2006

RESTE LMCU

lHustracion 22. Reparto modal en el area metropolitana de Lila (Francia). Fuente: PDU Lille Metropole 2010-2020.
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Respecto a esta imagen, el plan recoge la siguiente observacion:

“Enun lado de la frontera, 1 de cada 5 viajes se realiza en bicicleta. En el otro lado, apenas supone
1 de cada 50. Dos territorios vecinos, con el mismo clima, el mismo relieve, municipios de tamafio
similar (entre 10.000 y 30.000 habitantes) y dos formas de desplazarse muy diferentes en lo que
respecta a los modos blandos. Por un lado esta el Flandes belga y por el otro el area suburbana de

>

Roubaix-Tourcoing: los flamencos usan la bicicleta 10 veces mds, pero viajan la mitad a pie.’

Un efecto similar se ha observado también en el area metropolitana de Ginebra donde de media el
area suburbana en el lado suizo usa la bicicleta entre dos y tres puntos porcentuales mas que el area
suburbana del lado francés. En este caso, ambos paises pertenecen a la misma Cuenca de Movilidad
y aunque dos puntos porcentuales del reparto modal pueda parecer poco, implica una diferencia
proporcional del doble entre la poblacién suiza y la francesa.

En conclusién, una Cuenca de Movilidad es un entorno que contiene un conjunto de caracteristicas
ambientales, historicas, legislativas y culturales generalizadamente homogéneas. Cada ciudad posee
unas caracteristicas particulares que no se pueden obviar y las fronteras entre cuencas no se pueden
definir con exactitud porque algunos patrones tienden a mezclarse con los patrones de las cuencas
vecinas. No obstante, son una buena herramienta para contextualizar las ciudades y permiten
determinar rapidamente los pros y contras generales a los que se enfrentan los ayuntamientos de cada
ciudad. Estas caracteristicas se pueden clasificar en una matriz DAFO (Debilidades, Amenazas,
Fortalezas y Oportunidades) para cada Cuenca de Movilidad:

Tabla 29. Matriz DAFO. Cuenca a. Elaboracion propia

Cuenca Baltica

Fortalezas Debilidades

-La cultura ciclista constituye un estilo de vida saludable. | -Centros urbanos con una alta presion ciclista.
-Planificacion de la movilidad orientada a la calidad de | -Carencias en la disciplina de los usuarios ciclistas.

vida y la cohesion social. -Elevado abandono de bicicletas.

-Alta integracion del agua en sus tejidos urbanos. -Areas residenciales suburbanas extensivas y poco densas.
-Metrdpolis nacionales de tamafio reducido en los paises | -Pequefios ntcleos urbanos dispersos en el territorio.
nordicos.

-Infraestructura verde integrada en las ciudades.

-Red ferroviaria desarrollada.

-Medidas activas para la descarbonizacion de las ciudades.
-Planes mas desarrollados para los modos blandos.

Amenazas Oportunidades
-Poblacion envejecida en aumento. -Integracion de elementos ITS a la movilidad ciclista.
-Disminucion del nimero de individuos por familia. -Incremento de las medidas de crecimiento verde.
-Conflictos de una cultura ciclista sin organizacion. -Incorporacion de los tranvias para el desarrollos de polos
-Intrusion de los VMP en la cultura ciclista. de actividad suburbanos.
-Fuerte influencia socioecondmica de las capitales | -Punto cercano de inflexion en la tasa de motorizacion
nordicas frente al resto de ciudades. nacional.
-Cambio climatico y subida del nivel del mar. -Ordenacion equilibrada del espacio urbano.
-Control de subsidios y ventajas tributarias para la | -Desarrollo socioeconémico en torno al agua.
descarbonizacion del automovil. (Oslo). -Impulso de la vertebracion territorial a través de ciclovias
regionales.
-Creacion de una isla de calor a través de la compacidad
urbana.
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Tabla 30. Matriz DAFO. Cuenca b. Elaboracién propia.

Cuenca Mediterranea

Fortalezas

Debilidades

-Alta densidad de habitantes urbana y suburbana.
-Centros urbanos atractivos y con vitalidad.

-Desarrollos urbanos mixtos, compactos y polinucleares.
-Dinadmica cultural orientada a la socializacion.
-Predisposicion cultural a la movilidad a pie.

-Aceptacion del ciclomotor como medio de transporte.
-Uso elevado del autobds urbano. Barato, accesible y
permeable.

-Progresiva coordinacion e integracion de los sistemas de
transporte metropolitanos. Intermodalidad.

-Infraestructura ciclista poco desarrollada.

-Ciudades orientadas a los vehiculos a motor.
-Deficiencias en la oferta y gestion del estacionamiento.
-Desarrollos suburbanos independientes al sistema de
transporte.

-Infraestructura y servicios ferroviarios escasos respecto al
resto de cuencas.

-Infraestructura verde escasa y discontinua.

-Escaso control de la contaminacion acustica.

Amenazas

Oportunidades

-Poblacion envejecida en aumento.

-Disminucion del nimero de individuos por familia.
-Masificacion turistica de los centros urbanos.
-Resistencia a modificar la cultura motorizada.
-Conflictos por el uso del espacio publico.

-Vulneracion del espacio vital urbano y la asequibilidad de
la vivienda (hacinamiento).

-Estigmatizacion del transporte pablico como herramienta
de equidad social.

-Vitalidad econdémica limitada y competencia entre
ciudades. (Migracion demografica)

-Desertificacion y eventos ligados al calentamiento global.

-Creacion de una cultura ciclista.

-Reintroduccion de la red tranviaria.

-Desarrollo de lineas BRT.

-Creacion de polos de peatonalizacién metropolitana.
-Punto cercano de inflexion en la tasa de motorizacion
nacional.

-Ordenacion equilibrada del espacio urbano.

-Clima favorable a la evolucion energética orientada al
transporte.

-Anillos verdes con vegetacion autoctona.

-Creacion de autoridades de transporte y movilidad a nivel
metropolitano.

Tabla 31. Matriz DAFO. Cuenca c. Elaboracion propia.

Cuenca Centroeuropea

Fortalezas

Debilidades

-Cultura ciclista y estilo de vida saludable en auge.
-Gestion integral del transporte y la movilidad
consolidada.

-Distribucion demogréfica nacional equilibrada.
-Existencia de entidades metropolitanas con competencias
administrativas.

-Infraestructura verde mayormente integrada en
ciudades.

-Red ferroviaria desarrollada y consolidada.

las

-Carencias en la disciplina de los usuarios ciclistas.
-Espacio urbano limitado para los VMP.

-Presencia elevada de estacionamiento en la via publica.
-Areas residenciales suburbanas extensivas.
-Infravaloracion de la movilidad para los motivos no
ocupacionales en Reino Unido.

-Existencia de grandes conurbaciones urbanas.

Amenazas

Oportunidades

-Poblacion envejecida en aumento.

-Disminucion del nimero de individuos por familia.
-Conflictos de una cultura ciclista sin organizacion.
-Masificacion turistica de los centros urbanos.
-Resistencia a modificar la cultura motorizada.

-Vitalidad econémica limitada y competencia entre
ciudades. Migracion demogréfica.

-Inundaciones y heladas mas frecuentes.

-Desarrollo de lineas BRT.

-Incremento de las medidas de crecimiento verde.
-Creacion de polos de peatonalizacion metropolitana.
-Punto cercano de inflexion en la tasa de motorizacion
nacional.

-Ordenacion equilibrada del espacio urbano.

-Desarrollo de usos mixtos en areas suburbanas.

-Impulso de la vertebracion territorial a través de ciclovias
regionales.
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Tabla 32. Matriz DAFO. Cuenca d. Elaboracién propia.

Cuenca europea del Este

Fortalezas

Debilidades

-Elevada participacion del transporte publico.

-Red de tranvias y trolebuses extensa.

-Desarrollos urbanos mixtos (empleo-servicios-vivienda)
y compactos.

-Alta densidad de habitantes urbana y suburbana.
-Infraestructura verde mayormente integrada en
ciudades.

-Tasa de motorizacion reducida.

las

-Tasa elevada de demanda cautiva en el transporte publico.
-Servicios e infraestructura de transporte obsoleta.
-Presencia elevada de estacionamiento en la via publica.
-Infraestructura ciclista poco desarrollada.

-Elevada accidentalidad y carencias de seguridad vial.
-Infraestructuras estratégicas alin por ejecutar.

-Entidades administrativas y legislacion de transporte y
movilidad escasas.

Amenazas

Oportunidades

-Poblacion envejecida en aumento.

-Disminucioén del nimero de individuos por familia.
-Cultura motorizada en auge.

-Recursos econdémicos limitados.

-Gentrificacion en éreas atractivas o con potencial.
-Estigmatizacion del transporte pdblico como herramienta
de equidad social.

-Vitalidad econémica limitada con mayor riesgo de migrar
al extranjero.

-Inundaciones y heladas mas frecuentes.

-Creacion de una cultura ciclista.

-Incorporacion de lineas BRT para el desarrollo de polos
de actividad suburbanos.

-Limitacion temprana de la cultura motorizada.
-Ordenacion equilibrada del espacio urbano.

-Desarrollos urbanos orientados al transporte.
-Cooperacion europea para la planificacion estratégica de
los sistemas de transporte y la movilidad.

Tabla 33. Matriz DAFO. Cuenca e. Elaboracion propia.

Cuenca Japonesa

Fortalezas

Debilidades

-Sistema ferroviario nacional de altas prestaciones.
-Trazado urbano continuo y compacto.

-Experiencia consolidada en la gestion urbana, territorial y
del transporte.

-Sistema tarifario de transporte altamente integrado

(nivel nacional).

-Poblacion acostumbrada a la movilidad en bicicleta.
-Cultura social orientada a la armonia.

-Inclusion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible en
politicas urbanas y de transporte.

-Areas residenciales suburbanas extensivas.

-Red ciclista poco desarrollada.

-Necesidad de rentabilizar el transporte publico.
-Actividad socioecondmica segregada espacialmente de
las areas residenciales.

-Sistema de transporte orientado a la actividad en el centro
urbano en ciudades medias. (desfasado)

-Deficiencias en la oferta y gestion del estacionamiento.
-Infraestructura verde escasa y discontinua.

Amenazas

Oportunidades

-Poblacion envejecida en aumento.

-Contraccion de la poblacion.

-Disminucion del nimero de individuos por familia.
-Participacion del transporte pablico en descenso en areas
suburbanas. (riesgo de desaparicion por rentabilidad)
-Crecimiento de la tasa de motorizacion entre jovenes y
ancianos.

-Pérdida de vitalidad en el centro urbano.

-Alta probabilidad de ocurrencia de desastres naturales.

-Creacion de una cultura ciclista.

-Transformacion de la red ferroviaria obsoleta en un red
tranviaria de plataforma reservada.

-Areas residenciales favorables a la multimodalidad tren-
autobus de barrio.

-Espacio urbano favorable para fomentar la movilidad
blanda.

-Desarrollo del transporte hacia ciudades polinucleares
compactas.

-Introduccion de la infraestructura verde en areas urbanas
de baja densidad.

61




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

4. La movilidad urbana como un sistema.

La existencia de patrones en los datos recogidos confirma que la movilidad mundial puede clasificarse
esquematicamente en contextos territoriales homogéneos. Estos contextos atienden principalmente a
criterios legislativos, historicos, econdmicos, sociales y ambientales. Sus caracteristicas y su
influencia en el estado final de la movilidad son variables en cada ciudad. No obstante, si es posible
contextualizar el estado general de la movilidad urbana, debe ser posible ordenar las circunstancias
que condicionan ese estado. Es decir, los factores diferenciadores que condicionan el contexto
territorial de una ciudad podrian ordenarse en un sistema que explique cémo funciona la movilidad
urbana en cualquier ciudad; justificando asi la propia existencia de patrones de movilidad en las
ciudades.

Este planteamiento no es nuevo. La plataforma Agora Verkehrswende, en su analisis Ciudades en
Movimiento [46] del estudio Movilidad en Alemania de 2017, defiende el enfoque holistico de la
cultura de la movilidad como un elemento clave para el éxito de las politicas de transporte en una
ciudad. Este enfoque plantea el estudio de la movilidad como un sistema en el que ademés de
participar factores “duros” y medibles, participan factores “blandos”, que influyen en la movilidad y
ayudan a explicar sus circunstancias concretas.

Asi pues, Agora plantea la cultura de la movilidad como un sistema con tres dimensiones:

1. La estructura espacial y la oferta de transporte. La primera dimension comprende la
estructura urbana y la infraestructura del transporte. A esto se le suma la calidad del servicio de
transporte publico, las nuevas ofertas de movilidad, la situacion del trafico o la gestion del
estacionamiento.

2. La implementacion de politicas y la planificacion. La segunda dimension se relaciona
con todos los actores implicados en el transporte: la politica, la planificacion técnica, los grupos de
interés, los medios de comunicacién locales y los proveedores de servicios de movilidad. Todos
influyen en los modelos de movilidad y en el discurso de movilidad oficial y no oficial especifico de
cada ciudad.

3. Percepciones y orientaciones del estilo de vida. La tercera dimension se centra en las
personas y sus hébitos de movilidad. Ademaés de los factores, actitudes y normas sociodemograficas
y socioecondmicas, se tiene en cuenta conscientemente la percepcion subjetiva de las condiciones
objetivas y las rutinas de comportamiento individuales.

Finalmente, Agora Verkehrswende explica que la situacion concreta de una ciudad es el resultado de
la interaccion de las tres dimensiones, las cuales explican la amplia gama de parametros que influyen
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en lamovilidad urbana. Incluso las ciudades con unas circunstancias definitorias dificiles de cambiar,
poseen con este enfoque, suficientes puntos de partida y margen de accidn a corto y medio plazo para
impulsar cambios en la cultura de la movilidad. Cabe hacer una pequefia resefia sobre el estudio
Ciudades en Movimiento, en el que se analizaron 35 ciudades alemanas [46]. En este caso, si fue
posible detectar patrones de movilidad urbana por nivel de ciudad. Esto se debe a que el contexto del
estudio estaba limitado al entorno homogéneo de un solo pais, y porque se amplio el rango de tamafios
de poblacion hasta incluir también a pueblos con un minimo de 5.000 habitantes. Esto demuestra que,
aunque en este estudio no ha sido relevante un anélisis por nivel de ciudad, en el contexto adecuado,
resulta ser un planteamiento con un gran potencial.

El anélisis de la movilidad mediante métodos matematicos y estadisticos también ha ido integrando
paulatinamente un mayor nimero de factores subjetivos. En las Gltimas décadas, algunos modelos
incluyen variables no medibles de forma directa como los valores y las actitudes personales, o incluso
el entorno fisico y social en el que vive cada persona [2].

Finalmente, el analisis realizado en este trabajo a cada ciudad, ha ido revelando progresivamente una
gran variedad de elementos que condicionan la movilidad de las personas. Especialmente aquellas
ciudades que prestan una atencién especial a su territorio, a sus caracteristicas demogréficas, o a la
opinién publica, muestran un enfoque mas integrado en sus PMUS. Por tanto, se puede concluir que
la movilidad urbana es el resultado de un sistema de elementos que interactlan entre si. Y que dichos
elementos son muy variados: desde caracteristicas objetivas y medibles del sistema de transportes,
hasta los valores, actitudes y percepciones de los individuos.

Este trabajo, plantea la movilidad como un sistema no de tres, sino de cuatro dimensiones basicas: las
personas, la gobernanza, el contexto circunstancial y el entorno fisico. Ademas, establece una quinta
dimension que condiciona a las demas: el tiempo. Este sistema constituye el planteamiento holistico
basico sobre el que se explicara el comportamiento de la movilidad en las ciudades.

Partiendo del enfoque holistico anterior, se planted en este trabajo el disefio de un diagrama que
recogiera los elementos que influyen y condicionan la movilidad en las ciudades. Ademas, este
diagrama debia formar un sistema ordenado mediante relaciones internas que ayudase a explicar como
funciona la movilidad. Al sistema disefiado se le ha dado el nombre de Diagrama de la Movilidad
Orgénica, en referencia al enfoque holistico de la movilidad y al planteamiento de entenderla como
el resultado “natural” de las relaciones causa-efecto entre los elementos que la condicionan.

El esquema basico del Diagrama de Movilidad Organica que se presenta a continuacion, se basa en
ocho factores. Estos factores han sido ordenados en parejas, formando cuatro campos y a su vez, los
factores han sido divididos en dos grupos. Esta doble division pretende representar diferentes
dimensiones en el comportamiento de la movilidad simultaneamente. Por tanto, el diagrama planteado
esta formado por dos grupos, cuatro campos y ocho factores o elementos.
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Flexible Rigido

Gobernanza y Politicas y acciones Desarrollo historico del pais y
desarrollo legal locales y nacionales

A

Pares opuestos
Circunstancias Evolucién de los valores y la . Valores y cultura
colectivas social actual
Pequefios y grandes Clima, eventos naturales y Eventos y circunstancias \
eventos medio ambiente cercano \ humanas

. ' \,

Pares opuestos

Circunstancias Percepcion y Ciudad existente y
especificas circunstancias mdividuales Sistema de transporte

N

lHustracion 23. Disefio del Diagrama de Movilidad Orgéanica. Elaboracion propia.

A continuacion, se describe detalladamente la organizacién y cada componente del diagrama desde
el mayor, hasta el menor nivel de agregacion:

» DOS GRUPOS:

El Diagrama de Movilidad Orgéanica posee dos grupos: el grupo de factores flexibles, representado
en azul; y el grupo de factores rigidos, representado en naranja.

lustracion 24. Division del Diagrama por grupos. Elaboracion propia.

La division entre factores rigidos y flexibles hace referencia a la facilidad con la se pueden producir
variaciones en los factores, ya sea por criterios de tiempo, coste, inercia actual o la propia naturaleza
de comportamiento del factor en cuestion. Realmente, habria que concebir la diferencia entre la
alteracion de una caracteristica en un factor y la consecuente manifestacion de una respuesta. De este
modo, un factor rigido puede sufrir variaciones repentinas, pero los efectos reales que va a producir
sobre la movilidad urbana seran, generalmente, mas tardios a los que produciria un factor flexible.
Esta division pretende mostrar el proceso evolutivo natural de la movilidad urbana, donde existen
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unos factores rigidos, que aglutinan el grueso del comportamiento histérico y actual de la movilidad;
y unos factores flexibles, que los influencian y condicionan el comportamiento actual y futuro de la
movilidad (dimension bésica del tiempo en la movilidad).

» CUATRO CAMPOS:

Por otro lado, el Diagrama de Movilidad Orgéanica posee cuatro campos: aparecen nombrados a la
izquierda del diagrama (ilustracion 23) siendo: 1. Gobernanza y desarrollo legal. 2. Circunstancias
colectivas. 3. Pequefios y grandes eventos. 4. Circunstancias especificas.

A través de los grupos y los campos, el Diagrama de Movilidad Organica busca relacionar
sistematicamente las dimensiones bésicas de la movilidad de forma que queden reflejadas, de una
forma mas manejable, en los factores que los componen. La siguiente tabla muestra la presencia de
las dimensiones basicas en cada uno de los factores del diagrama. Note que el recorrido histérico de
cada dimension queda reflejado a través de su presencia tanto en factores rigidos (vertiente histérica
y actual rigida), como flexibles (vertiente evolutiva y actual flexible).

Tabla 34. Dimensiones presentes en la movilidad urbana. Elaboracion propia.

Politicas v acciones locales
Gobernanza y desarrollo
legal

Desarrollo histérico del pais

Circunstancias colectivas

Clima, eventos naturales v

Eventos y circunstancias

Pequefios y grandes
eventos

T AAS

Percepcion v circunstancias
Cir P Cmdad existente y Sistema

de transporte

Ademas de relacionar las dimensiones basicas de la movilidad urbana, los campos han sido disefiados
para ser “opuestos” dos a dos. Es decir, por un lado, los dos factores internos de un campo son
opuestos de forma natural (se explica mas adelante). Por el otro lado, dos campos alternos poseen una
estrecha interdependencia entre sus factores, también opuestos de forma natural (se explica mas
adelante). Esta dualidad se representa con:

e Las parejas horizontales de los factores de cada campo (un factor flexible y otro rigido).
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e La identificacion explicita de los “pares opuestos”, mediante flechas grises, a la derecha del
Diagrama de Movilidad Organica (ilustraciones 23 y 25).

-

Gobernanza v
desarrollo legal

Circunstancias
colectivas

Pequefios v
grandes eventos

Circunstancias
especificas

lustracion 25. Division del Diagrama por campos. Elaboracion propia.
El primer par opuesto es el formado por los campos 1y 3:

En el primer campo “Gobernanza y desarrollo legal”, el factor flexible compone la realidad actual de
este campo. Y por tanto una realidad que evoluciona con cada decision tomada. Por el contrario, el
factor rigido constituye la realidad existente en el pasado. Esta realidad pasada es el punto de partida
del factor flexible, pero también es alimentada por dicho factor conforme pasa el tiempo.

En el tercer campo “Pequefios y grandes eventos”, el factor flexible compone la vertiente ambiental
de este campo, mientras que el factor rigido constituye la vertiente humana del mismo. Ambos
factores se influyen mutuamente y la combinaciéon de ambos, es decir, su comportamiento como
campo 3, condiciona directamente al campo 1 “Gobernanza y desarrollo legal”. Es decir, los pequefios
y grandes eventos, tanto ambientales como humanos, condicionan la gobernanza y el desarrollo legal
tanto actual como pasado y viceversa. Esto no implica que el resto de factores y campos no influyan
en ellos, pero si es cierto que las mayores relaciones se produciran entre estos campos y sus factores.

El segundo par opuesto es el formado por los campos 2 y 4:

Del mismo modo que el par anterior, los campos 2 “Circunstancias colectivas” y 4 “Circunstancias
especificas” poseen factores opuestos y ambos campos estan estrechamente interrelacionados. Por un
lado, las circunstancias colectivas materializan la realidad social de la movilidad, es decir, una
realidad agregada. Ya sea en su vertiente evolutiva (factor flexible) o en su vertiente consolidada
(factor rigido). Por otro lado, las circunstancias especificas constituyen la realidad individual en la
gue se desarrolla la movilidad, es decir, una realidad desagregada. Dicha realidad, puede referirse a
la vertiente relacionada con cada individuo (factor flexible) o a la vertiente relacionada con cada
ciudad en particular (factor rigido). Internamente, los factores de cada campo influyen y condicionan
mutuamente su propio desarrollo.
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> OCHO FACTORES O ELEMENTOS:

El Diagrama de Movilidad Orgénica posee ocho factores o elementos: aparecen explicitamente
nombrados en el diagrama, aunque resulta mas dindmico acostumbrarse a referirse a ellos por su
numeracion. Tal y como se ha explicado, los factores estan clasificados en rigidos y flexibles; forman
parejas con su factor horizontal; y campos opuestos con el par de factores alterno.

Factor 1. Politicas y acciones locales v nacionales: recoge todas las decisiones a nivel legislativo,
administrativo o de planificacion que se toma en materia de movilidad, y para cualquier contexto
territorial (local, regional, nacional, internacional o incluso sectorial por modos de transporte,
actividades realizadas, etc.).

Factor 2. Desarrollo histérico del pais v sus ciudades: este factor aglutina la mayor parte de la

dimension temporal en el desarrollo de la movilidad urbana. Por un lado, recopila todos los elementos
pertenecientes al primer factor que han tenido un efecto relevante sobre la movilidad urbana. Incluso
aunque dichos elementos ya no estén vigentes, sus efectos a largo plazo o sencillamente su legado
debe tenerse en cuenta. Por otro lado, recoge todos los elementos histéricos (ambientales, humanos y
circunstanciales) que de alguna forma han moldeado las ciudades y sus habitantes. Por tanto, este
factor materializa las condiciones de partida de la movilidad urbana para el resto de factores.

La pareja formada por los factores 3 y 4, explica el modo en que la sociedad se comporta de cara a la
movilidad urbana. Por tanto, recogen los valores, opiniones, percepciones y actitudes que la sociedad
posee en su conjunto hacia la movilidad. Todos estos elementos constituyen una cultura de movilidad
para una sociedad en particular. Lo cual indica que cada sociedad posee una cultura de movilidad
propia, y estas culturas se pueden parecer mas 0 menos entre si dependiendo de numerosas variables.

Factor 3. Evolucién de los valores y la cultura social: el factor 3 representa las tendencias y

reivindicaciones de cualquier colectivo (personas, empresas...) en la cultura de movilidad, que aun
no se han asentado en la sociedad. Esto es, la variabilidad en el comportamiento de la sociedad y en
muchas ocasiones el origen de conflictos de movilidad. En los dltimos afios, los procesos de
participacion publica se han apoyado en este factor para dar voz a las nuevas necesidades y
aspiraciones de los ciudadanos, para luego contrastarlo con la cultura de movilidad existente (factor
4) y asi disefiar actuaciones de movilidad mas eficaces y ajustadas a su evolucion deseable (factor 1).

Factor 4. Valores y cultura social actual: por su parte, el factor 4 representa resumidamente la

cultura de movilidad predominante en una sociedad. Esta cultura se deriva mayoritariamente de todos
los acontecimientos recogidos en el factor 2, por lo que materializa como han condicionado todos
esos sucesos a la sociedad de forma directa, en lo que respecta a la movilidad urbana. El
comportamiento global que emana tiende a ser muy estable y presenta una resistencia al cambio. Esta
naturaleza es opuesta a la del factor 3, o a las medidas impopulares procedentes del factor 1, por lo
gue es sencillo que surjan conflictos entre estos factores. De este modo, lo verdaderamente interesante
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de este factor (ademas de conocer la cultura de movilidad actual), es analizar el modo de minimizar
la resistencia de la sociedad al cambio, ante las actuaciones de movilidad que pretendan modificar la
cultura existente.

Factor 5. Clima, eventos naturales y medio ambiente cercano: el factor 5 pertenece al campo

“Pequefios y grandes eventos”. Entonces, su finalidad es recoger todos los eventos relacionados con
la naturaleza en lo que respecta principalmente a la meteorologia. Puesto que se trata de un factor de
“eventos”, las condiciones fisicas del territorio no se incluyen en este factor, sino en el factor 2 como
una condicion marco del desarrollo del pais y sus ciudades. No obstante, este factor si incluye eventos
de carécter natural relacionados con el entorno cercano como puede ser un corrimiento de tierras.
Finalmente, aglutina el resto de sucesos que pueden influir en la movilidad y cuyo origen no es
atribuible al ser humano. Estos eventos pueden ser muy puntuales, como la presencia de animales
salvajes en una poblacién, o tener una gran trascendencia, como puede ser un riesgo sanitario
descontrolado.

Factor 6. Eventos y circunstancias humanas: junto a los eventos naturales, el factor 6 completa el
campo de los eventos que pueden influir en la movilidad. En este caso, este factor recoge todos
aquellos eventos cuyo origen o razén de ser radica en las personas y por tanto, en la vida en las
ciudades. Asi pues, es posible encontrar eventos relacionados con la demografia, la economia,
acontecimientos puntuales o incluso seguridad ciudadana en este factor. N6tese que tanto este factor
como el anterior, aglutinan cualquier tipo de evento que afecte a la movilidad, ya sea pequefio o

grande, tanto en su magnitud como en la duracién del mismo.

Factor 7. Percepcién y circunstancias individuales: los factores 3 y 4 representan a la dimension
de las personas en su vertiente social o comunitaria. Pero en Gltima instancia, las personas son seres
individuales con un criterio igualmente individual. Este factor consta de dos partes: percepcion y
circunstancias. El término percepcion hace referencia a todos los valores, opiniones, impresiones y
actitudes que influyen en la movilidad cotidiana y la movilidad puntual. Por su parte, el término

circunstancias hace referencia a cualquier elemento que condiciona activamente la movilidad
cotidiana y la movilidad puntual de cada persona. En conjunto, la percepcién y las circunstancias
individuales junto al resto de influencias y condicionantes de los demés factores, determinan la
eleccion final de viajes, rutas y modos de transporte de cada persona.

Es necesario entender que este factor no es la unién del factor 3 y 4 aplicado a cada persona de forma
individual. Es decir, aunque pudiéramos evaluar a la perfeccion el factor 7 de todos los ciudadanos y
lo dividiéramos en cultura existente y evolucion de la cultura, el resultado no seria el mismo. Esto se
debe a que la vida en sociedad genera sinergias, o al menos, genera inercias en el comportamiento
social, lo cual no tiene por qué coincidir con la conducta individual. Un ejemplo claro se puede
observar en la cultura ciclista o en la cultura motorizada, que condiciona el comportamiento colectivo
que la sociedad tendra hacia esos modos, tanto a un nivel pragméatico como psicolégico.
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Factor 8. Ciudad existente y Sistema de transporte: el octavo y ultimo factor atiende al entorno
fisico en el que se materializa propiamente la movilidad urbana, y al Sistema de transporte al que
tienen acceso los ciudadanos. Al igual que las personas, cada ciudad y cada Sistema de transporte es
Unico en forma y caracteristicas. Poseen una estrecha relacion con el resto de factores y cualquier
actuacion en materia de movilidad afectara directa o indirectamente a la ciudad y su Sistema de
transporte.

Vistos los ocho factores, el Diagrama de Movilidad Orgéanica centra gran parte de su organizacion en
las personas y en los procesos psicoldgicos que influyen y condicionan la movilidad urbana. Con esto
se quiere visibilizar el papel fundamental que juegan las personas como sociedad y como individuos
en su propia movilidad, asi como todas las circunstancias que las rodean. Por tanto, para explicar la
movilidad es necesario atender a la cultura de movilidad existente a nivel social, y la movilidad de
cada persona a nivel individual. O dicho de otra forma, cualquier cambio en la movilidad urbana debe
incluir a los ciudadanos y sus circunstancias como objeto y sujeto de los resultados perseguidos. Las
personas, como una de las dimensiones bésicas de la movilidad, poseen un elevado nimero de
variables subjetivas. Esto implica que ademas de atender las variables “objetivas” de su movilidad
cotidiana, es indispensable analizar como perciben el entorno en el que viven y como actlan en
consecuencia. Esta puntualizacién significa que en lo que respecta a las personas, lo realidad no es la
realidad objetiva en si misma, sino la realidad percibida.

Debe tenerse en cuenta que las personas no se plantean su movilidad diariamente, de hecho, tienden
a la mecanizacion de elecciones en su movilidad. Por lo que no so6lo se debe entender la realidad
percibida, sino que ademas, sus valoraciones de dicha realidad tienden a simplificarse para facilitar
al méaximo la eleccion de viajes, rutas y modos de transporte. Esta simplificacion, genera mucha
estabilidad en sus elecciones, pero también, genera resistencia a cualquier cambio que obligue a
reevaluar su movilidad personal. En conclusion, el Diagrama de la Movilidad Organica establece
como un elemento central a las personas y la percepcion que poseen de su entorno como clave para
entender, analizar, planificar y gestionar la movilidad en las ciudades.

Las variables del Diagrama de Movilidad Orgéanica:

Hasta ahora se ha explicado la organizacion del Diagrama de Movilidad Organica y su division en
grupos, campos Yy factores a partir de las dimensiones bésicas de la movilidad. Sin embargo, los
factores constituyen una division que aglutina una gran variedad de componentes que se ajustan a su
definicion. Entonces resulta adecuado particularizar ese conjunto de componentes para terminar de
dar un contexto préactico al diagrama y sus factores. Estos componentes también son identificados
como variables, en alusién a la funciéon que cumplen en el diagrama como origen y destino de
cualquier cambio en la movilidad urbana. A continuacion, se exponen unas tablas organizadas por
campos donde se indican una bateria de variables. Las variables presentadas son las maés
representativas, lo que no excluye que existan otras o que su importancia pueda variar con el tiempo.
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Ademas, las variables mostradas para cada factor aparecen ordenadas de arriba abajo basandose en
criterios de prioridad, importancia o nivel de concrecion de la variable en cuestion.

Tabla 35. Variables del campo 1 del Diagrama de Movilidad Organica. Elaboracion propia.

Gobernanza y desarrollo legal

Factor 1. Politicas y acciones locales y nacionales

Factor 2. Desarrollo histérico del pais y sus ciudades

-Enfoque holistico de la cultura de movilidad.

-Enfoque estratégico de la planificacion de la movilidad.
-Cooperacion internacional de planificacion.

-Politica de transporte nacional.

-Competencias legales claras de cada agente.

-Directrices de planificacion urbana futura (ciudad
compacta).

-Plan de usos del suelo y acceso a la vivienda.

-Plan de descarbonizacion de los vehiculos a motor
(subsidios de compra y registro legal; beneficios
tributarios; infraestructura de carga de vehiculos...).
-Regulacion tributaria por modo y actividad.

-Regulacion del codigo de circulacion por modos.
-Régimen de explotacion del servicio de transporte plblico
(publico; concesiones; publico-privado; privado...).
-Existencia de autoridades de transporte metropolitano.
-Encuesta de movilidad y analisis territorial.

-Plan de transporte y movilidad.

-Plan especial por modo de transporte.

-Plan de gestion del estacionamiento.

-Plan de vialidad y calidad urbana (fisica, ambiental,
acustica, paisajistica y patrimonial).

-Coordinacion tarifaria en el transporte.

-Promocion de los modos blandos y el transporte publico.
-Calmado del tréfico y zonas de bajas emisiones.
-Programas de participacion publica.

-Campafias de comunicacion y concienciacion.

Nivel nacional:

-Localizacion geoestratégica de las ciudades.
-Vertebracion del territorio mediante recursos hidricos.
-Vertebracion del territorio mediante infraestructuras de
transporte. (carreteras, ferrocarriles, vias fluviales,
aeropuertos).

-Produccidn agricola e industrial estratégica nacional.
-Organizacion del transporte de mercancias.

-Sector productivo dominante por region y ciudad.
-Desarrollo econémico historico.
-Planificacion urbana historica.

-Estrategia de transporte publico historica.
-Localizaciéon y consolidaciéon de las
nacionales”.

-Dispersion y densidad demogréfica nacional.
-Competencia entre ciudades.

-Cultura social asociada a un pais (individualismo,
colectivismo, normas sociales estructurales...).

Nivel local:

-Entorno fisico en el que se desarrolla cada ciudad
(caracteristicas territoriales).

-Contexto historico de cada ciudad en particular.
-Infraestructuras y tejido urbano de cada ciudad.

-Usos del suelo en las areas metropolitanas.

-Estilo de vida asociado a una ciudad.

“metropolis

Tabla 36. Variables del campo 2 del Diagrama de Movilidad Organica. Elaboracion propia.

Circunstancias colectivas

Factor 3. Evolucién de los valores y la cultura social

Factor 4. Valores y cultura social actual

-Servicio de transporte de bienes y servicios a domicilio.
-Innovacion empresarial en el sector del transporte.
-Nuevos modos de movilidad urbana.

-Falta de estacionamiento y congestion del trafico rodado.
-Restricciones y regulaciones del trafico rodado.

-Costes asociados al transporte cotidiano.

-Aceptacion de nuevas tecnologias.

-Implicacion publica en la gobernanza del transporte.
-Cambio de paradigma en la pertenencia del vehiculo.
-Valoracion y aprovechamiento del tiempo de viaje (ocio,
trabajo, ejercicio fisico, socializacion...).
-Concienciacion ambiental.

-Concepcion social de la movilidad como un servicio.

-Movilidad comoda puerta a puerta.

-Movilidad urbana tradicional.

-Condiciones y cultura de movilidad por grupo de edad.
-Preferencia por la individualidad en el transporte
cotidiano.

-Prejuicio negativo al reajuste del espacio publico.
-Expectativas sociales hacia la conduccion. (estatus,
libertad...).

-Estigmatizacion del transporte publico.
-Comportamiento social en el transporte publico.
(Civismo).

-Percepcidn social hacia los modos blandos.
-Desconocimiento del Sistema de transporte y las
posibilidades de intermodalidad.
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Tabla 37. Variables del campo 3 del Diagrama de Movilidad Orgéanica. Elaboracion propia.

Pequefios y grandes eventos

Factor 5. Clima, eventos naturales y medio ambiente
cercano

Factor 6. Eventos y circunstancias humanas

-Clima existente (horas de sol, precipitacion mensual,
temperatura media mensual...).

-Cambio climético.

-Calentamiento global.

-Desastres  naturales (tifones, grandes
inundaciones, terremotos, incendios...).
-Estaciones del afio.

-Condiciones meteoroldgicas adversas: lluvia, viento,
niebla, nevada, helada, granizo, ola de calor...
-Condiciones meteorolégicas 6ptimas.

-Calidad del aire.

-Calidad acustica.

-Estado del mar.

-Floracion.

-Eventos sanitarios (alergias, gripes, pandemias).
-Desprendimientos y corrimientos de tierra.

-Filtraciones de agua en infraestructuras.

-Erosion fluvial y costera.

-Presencia de animales peligrosos (osos, lobos, jabalis,
medusas, tiburones...).

tormentas,

Respecto a la demografia:

-Grupos de edad y edad media poblacional.

-Tasa de Natalidad.

-Migraciones en el area metropolitana (alquiler,
gentrificacion, vaciamiento, hacinamiento...).
-Migraciones lineales (trabajo, calidad de
aspiraciones).

-Migraciones pendulares (trabajo, estudio, commuters).
Respecto a la economia:

-Estado econdmico general y del mercado laboral.
-Tasa de empleo y paro.

-Compras digitales a domicilio.
-Teletrabajo.

Respecto a acontecimientos:
-Vacaciones y operacion salida.

-Fiestas y celebraciones.

-Grandes eventos sociales (deporte,
manifestaciones, conciertos, rebajas...).
-Mantenimiento de infraestructuras, obras, inspecciones.
-Digitalizacion de la vida social y personal.

Respecto a alertas de seguridad y proteccién civil:
-Accidentes de trafico y accidentes generales.

-Plan de alerta y actuacidn ante desastres naturales.
-Conflictos sociales (convivencia).

-Evacuaciones, confinamientos, restricciones de movilidad
y terrorismo.

vida,

convenciones,

Tabla 38. Variables del campo 4 del Diagrama de Movilidad Organica. Elaboracion propia.

Circunstancias especificas

Factor 7. Percepcion y circunstancias individuales

Factor 8. Ciudad existente y Sistema de transporte

-Estado ocupacional (estudiante, empleado, parado,
jubilado).

-Condicion y limitaciones fisicas.

-Distancia entre la residencia y el lugar de empleo.
-Condiciones especificas por grupo de edad.
-Organizacion y unidad familiar.

-Economia personal.

-Conocimiento del Sistema de transporte (rutas,
disponibilidad de modos alternativos y posibilidades de
intermodalidad, uso de la aplicacion de transportes...).
-Percepcidn, valores, opiniones y actitudes personales.
-Entorno y relaciones sociales.

-Percepcion del ambiente por género.

-Estado animico individual.

-Sensibilidad a la inercia de conducta social.
-Caracteristicas de la ocupacion o actividad concreta
(trabajo, compras, ocio, socializacion, acompafiamiento,
urgencia...).

Respecto a la ciudad existente:

-Coordinacion de conurbaciones urbanas.

-Integracion de ndcleos metropolitanos.

-Red ciclista estructurante metropolitana.

-Desarrollo urbano orientado al transporte.

-Reparto y gestion del espacio publico. (ajuste de carriles,
plataforma reservada...).
-Estacionamiento, espacios de
infraestructura de carga de vehiculos.
-Areas peatonales y calidad urbana (regeneracion urbana).
-Accesibilidad y adaptacién urbana.

-Vialidad meteoroldgica e invernal urbana.

-Gestion semaforica, resaltos, cruces y sentidos de marcha.
-Infraestructura de ciudades inteligentes.

-Control térmico peatonal.

Respecto al Sistema de transporte:

-Monitorizacion de cuencas de movilidad.

-Vertebracion del territorio y polos de actividad.

-Masa critica por modo de transporte.

-Frecuencia, precio, velocidad comercial, seguridad,
comodidad, servicios de valor afadido, conveniencia,
demanda cautiva, demanda latente, fluidez del trafico...
-Disponibilidad de alternativas de transporte.

-Enfoque MaaS (Movilidad como un Servicio).
-Coordinacion de modos e intermodalidad.

-Aplicacion movil de servicios de transporte.

-Elementos ITS y gestion inteligente del transporte.
-Agencia de movilidad municipal (atencién ciudadana).
-Rentabilizacion del servicio de transporte publico.

carga-descarga e
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4.1.  Andlisis de la interaccion entre los factores y sus variables.

Concebir la movilidad urbana como un sistema de elementos que la condicionan implica que esos
elementos poseen unas relaciones internas. Estas relaciones no son aleatorias, del mismo modo que
la movilidad urbana ha demostrado no ser aleatoria entre las ciudades. Asi pues, se plantea su
funcionamiento como un sistema de elementos gque interaccionan mediante relaciones causa-efecto
gue tienden a la estabilidad. Entonces, la introduccion de un cambio en el diagrama produce una
cadena de reacciones, donde las variables influyen y son influidas para modificar sus caracteristicas
y hallar un nuevo equilibrio en la movilidad urbana.

En principio, todos los factores interactlan entre si, pero también es esperable encontrar ciertas
relaciones con una mayor importancia. Para medirlas, se propone un analisis de correlaciones entre
los factores. Es decir, estudiar las relaciones de mayor importancia y contrastarlas para identificar
interacciones reciprocas. El planteamiento del analisis puede resultar complejo, por lo que es
importante entender los criterios de partida:

e Este analisis s6lo analiza las relaciones mas frecuentes, lo que no excluye que existan otras
relaciones de menor importancia.

o El analisis evalla el tipo de reaccidn que provoca un cambio de una variable en el resto de
variables del diagrama, teniendo en cuenta su naturaleza y su estabilidad.

e Del mismo modo que hemos diferenciado grupos, campos y factores, es importante mantener
presente que un factor y sus variables poseen una naturaleza; un cambio posee unas
caracteristicas; y las reacciones que provocan poseen unos criterios. De este modo, se debe
entender que las variables de un factor no siempre poseen la misma naturaleza que las
variables de otro factor. Ademas, cada cambio posee sus propias caracteristicas, por lo que el
tipo de reaccidn generada no comparte siempre los mismos criterios.

Partiendo de que sélo se analizan las relaciones mas frecuentes, el tipo de reaccion que puede producir
un cambio se rige por el siguiente codigo de colores:

Este es el factor analizado en el que se introduce un cambio

La asimilacion del cambio es adecuada en este factor. Apovando la estabilidad del cambio introducido

La asimilacion del cambio no es adecuada en este factor. Oponiéndose a la estabilidad del cambio introducido
No existe una influencia relevante entre ambos factores

llustracion 26. Cadigo de colores para las reacciones entre factores. Elaboracion propia.

Al introducir un cambio, el resto de factores a los que afecta reaccionan y deben asimilar dicho
cambio. Una asimilacion adecuada o no adecuada se puede deber a dos criterios principales:

e El cambio estd directamente alineado o es totalmente opuesto a la naturaleza del factor

influenciado. Si esta alineado, la asimilacion es inmediata. Si el cambio es opuesto a su
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naturaleza, practicamente no existira una asimilacion, sino una imposicién, y se generaran
conflictos.

e Laasimilacion del cambio se produce a un ritmo adecuado o no. Esto implica que ante un
cambio, cada factor posee un ritmo de asimilacion en base a su naturaleza y a las

caracteristicas asociadas al cambio. Si el ritmo de asimilacion es adecuado, se puede
considerar gue el factor influenciado esta apoyando la estabilidad del cambio producido y los
posibles conflictos seran leves. Por el contrario, un factor con una asimilacién no adecuada
tiende a oponer resistencia y a perjudicar la estabilidad del cambio, produciéndose una mayor
cantidad de conflictos hasta que el cambio sea finalmente asimilado.

Recuerde que el color valora el tipo de reaccién y no el tipo de cambio en si. Esto significa que un
cambio puede ser objetivamente malo, como una inundacion, y sin embargo ser rapidamente
asimilado por los factores a los que afecta.

Conociendo los criterios en los que se basan las reacciones, es momento de conocer la naturaleza de
cada factor y los cambios que afectan a sus variables:

En la explicacion que se realiz6 de cada factor (pagina 67), se menciona ilustrativamente la naturaleza
gue rige cada factor: el factor 2 establece un marco circunstancial; o los factores 3, 4 y 7 reflejan la
dimension de las personas. Esto hace que las variables de un factor tengan asociados unos cambios
basados en esa naturaleza. De este modo, se propone la siguiente clasificacién de la naturaleza
asociada a las variables de cada factor:

Tabla 39. Naturaleza de los factores y las variables del diagrama. Elaboracion propia.

Condicionante
Condicionante y cambios humanos
Condicionante y eventos aleatorios
Condicionante v cambios humanos

[ = I S S

Esta naturaleza generalizada no supone una clasificacion determinante, puesto que cada cambio posee
sus propias caracteristicas. En base a esas caracteristicas, se establece qué criterio entra en juego para
determinar definitivamente el tipo de reaccion entre los factores. Por ejemplo, aunque los factores 1
y 3 poseen la misma naturaleza general, las caracteristicas de sus cambios pueden hacer que la
reaccion esté o no alienada, o se rija mayormente por el ritmo de asimilacion. Por el contrario, las
caracteristicas de cada cambio no pueden clasificarse, asi que deben ser valoradas
independientemente.

En resumen, el analisis de correlaciones entre los factores y sus variables se puede organizar en el
siguiente esquema:
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Factor y sus variables

|

poseen una Naturaleza

nuevo estado de la movilidad urbans  =———— ] sistema tiende a la Estabilidad

- l
si se introduce un Cambio
se produce una Reaccidn en los posee unas Caracteristicas
factores v variables afectadas 1
l Deben evaluarse independientemente
posee un cédigo de colores 4= el Tipo de reaccitn
se basa en estos Criterios

Imposicién Mala asimilacién Buena asimilacién Aceptacién inmediata

conflictos conflictos conflictos gin conflictos
. moderados D leves ,

T T
perjudican la estabilidad del Cambio apoyan la estabilidad del Cambio

lHustracion 27. Esquema del analisis de correlaciones. Elaboracion propia.

Basandose en este esquema y en el cédigo de colores anterior (ilustracion 26, pagina 72), se han
identificado las siguientes relaciones de influencia:

lustracion 28. Relaciones de influencia para los factores 1y 2. Elaboracion propia.

1. Politicas y acciones locales y nacionales. La naturaleza de este factor consiste en ejercer de guia
y marco regulatorio de la movilidad urbana, y por tanto de su evolucion. Entonces su estabilidad
consiste en la promocion de una movilidad urbana mas justa y sostenible. Todos los factores rigidos
tienden a resistirse a modificar su propia estabilidad ante un cambio de este factor, lo que crea ciertos
conflictos que deben equilibrarse. Por el contrario, los cambios introducidos por el factor 1 suelen
estar apoyados por la evolucion social y por criterios ambientales y de calidad de vida.

2. Desarrollo historico del pais y sus ciudades. La naturaleza de este factor es dar testimonio de la
historia pasada y constituir el contexto circunstancial en el que se desarrollan el resto de factores. Los
factores 4, 6 y 8 representan la misma realidad que el factor 2 pero es su dimension actual, por lo que
estos tres factores construyen y apoyan la estabilidad del factor analizado. Por su parte, la gobernanza
tiende a reconducir el desarrollo y se ha identificado el entorno ambiental como un elemento
condicionador al que siempre hay que adaptarse.
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lustracion 29. Relaciones de influencia para los factores 3 y 4. Elaboracion propia.

3. Evolucion de los valores y la cultura social. La motivacion del factor 3 es mostrar los avances
sociales y empresariales en materia de movilidad. En este caso, se ha considerado que la gobernanza
influye negativamente en la estabilidad del factor social porque las decisiones politicas, suelen
producirse cuando ya existe una presion suficiente. Por tanto, en los inicios de un cambio en la
evolucién social, la politica actia como un factor rigido. Cuando dicha presion es suficiente como
para motivar un cambio politico, el cambio iniciado en 3 ya ha empezado un proceso de aceptacion y
consolidacion hacia el factor 4, que es la cultura existente. Respecto al resto de factores, el ambiente
y la percepcion individual apoyan la estabilidad de la evolucion social, al contrario que la ciudad y el
Sistema de transporte, que suele mostrar conflictos con dicha evolucion.

4. Valores y cultura social actual. Su estabilidad radica en la cultura de movilidad existente en la
sociedad, la cual se apoya continuamente en el desarrollo histérico y el entorno en el que se
materializa la movilidad. La evolucion social supone una influencia negativa directa a su estabilidad;
y el factor 7 es el origen directo de cualquier cambio en el factor 3. La relacién entre la percepcion
individual y la cultura social resulta especialmente compleja y entra en el campo de la psicologia, la
cual excede el objeto de este trabajo. Pero resumidamente, se puede afirmar que la variabilidad de la
percepcion individual supone tradicionalmente un riesgo para la cultura social, ya que siempre hay
un elemento susceptible de critica y con margen de mejora.

= = N S ]
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lustracion 30. Relaciones de influencia para los factores 5 y 6. Elaboracion propia.

5. Clima, eventos naturales y medio ambiente cercano. Este factor no posee una motivacién
especifica. Representa la naturaleza en si mismay a menor escala que el factor 2, establece un marco
circunstancial para el resto de factores. Por tanto, su estabilidad radica en los factores que protegen o
perjudican sus propias variables. En su relacion con el factor 1, ocurre algo similar al caso entre los
factores 1y 3: las politicas suelen apoyarse en el medio ambiente, pero hasta el momento en que eso
ocurre, las variables del factor 1 no suponen ni un apoyo, ni un perjuicio directo al factor 5.
Atendiendo a la ciudad existente y el Sistema de transporte, el factor 5 s6lo produce cambios
temporales ajustados a la duracion de cada evento. Por lo que las influencias relevantes que puede
ejercer sobre este elemento, estan diferidas en el tiempo y se consideran concebidas en el factor 2.

6. Eventos y circunstancias humanas. Este factor tampoco posee una motivacion especifica. Tan
solo introduce cambios que afectan al resto de factores, los cuales deben asimilarse. Dichos cambios
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proceden de efectos derivados del resto de factores, o de aspectos ajenos a la propia movilidad. Por
tanto, su estabilidad radica en la capacidad de asimilacion del resto de factores ante los eventos que
se produzcan. Aquellos eventos que afectan a la demografia y a la economia suelen estar diferidos en
el tiempo; haciendo que surjan pocos conflictos. Este es el caso habitual para los factores 2, 3y 4.
Los eventos relacionados con acontecimientos sociales y la seguridad se producen generalmente a
corto y medio plazo, por lo que es mas probable que los factores afectados como el 1y el 5 deban
adaptarse con rapidez. Los eventos pueden ser percibidos como buenos o como malos por cada
individuo y rara vez producen un cambio duradero (en dicho caso, el evento se integra en el factor 2).
Los efectos sobre la ciudad y el transporte también se ajustan a la duracion del evento y si llega a
trascender, se convierte en un suceso histérico. Aunque estos eventos sean frecuentemente ajenos a
la movilidad, su analisis es imprescindible para entender correctamente el estado en el que se
encuentra. Durante el estudio, ciudades como las japonesas identificaron cambios en la movilidad
asociados a eventos humanos, evitando asi asociarlos a un cambio erréneo en la cultura de movilidad.

L= = (S SN
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lHustracion 31. Relaciones de influencia para los factores 7 y 8. Elaboracion propia.

7. Percepcion y circunstancias individuales. Los valores y opiniones de una persona hacia el
transporte y su movilidad individual son completamente variables y Gnicos para cada individuo. En
este analisis, se han priorizado las variables méas habituales presentes en el analisis por Cuencas de
Movilidad. Partiendo de la percepcién general de aspirar a vivir en una ciudad mas humana, con una
movilidad més sostenible y la bisqueda de una mayor calidad de vida; la estabilidad de este factor
subyace en los factores que apoyan, o que por el contrario representan un obstéaculo, para alcanzar
esas aspiraciones. De este modo, la sociedad, el entorno y la legislacién tienden a ser objeto de critica,
apoyandose en criterios ambientales y en aquellas iniciativas sociales que coincidan con sus
aspiraciones. Los eventos humanos no poseen una influencia suficiente a corto plazo.

8. Ciudad existente y Sistema de transporte. La ciudad y su territorio son el entorno fisico en el
gue se da la movilidad, donde una parte considerable se corresponde con su Sistema de transporte.
Por tanto, cualquier cambio en este factor procede inequivocamente del resto de factores. Entonces,
la estabilidad de su naturaleza radica en asimilar los cambios inducidos de la forma mas suave posible.
De este modo, los factores rigidos, que ejercen influencias extendidas en el tiempo, ofrecen un margen
suficiente al factor 8 para que se adapte progresivamente sin conflictos. Por el contrario, la mayoria
de los factores flexibles no ofrecen el margen suficiente para una adaptacion suave o directamente
generan conflictos, como los asociados a la percepcion individual. La relacion del factor 5y el factor
8 es especial porque si bien el ambiente natural puede afectarle repentinamente, se entiende que se
trata de eventos con poca relevancia. Son realmente sus variables a largo plazo, como el clima o las
estaciones del afio, las que moldean el comportamiento de las ciudades y sus Sistemas de transporte.
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Con esto, quedan definidas las principales relaciones de influencia que poseen los elementos del
diagrama hacia cada factor individualmente. Si estas relaciones se intercalan en un modelo reciproco,
es posible determinar las correlaciones mas importantes del Diagrama de Movilidad Orgénica. Para
ello, se construye una tabla donde se refleja la reaccion que genera un cambio de un factor sobre el

resto de elementos del diagrama (columna izquierda); la reaccion del factor ante un cambio en el resto

de elementos del diagrama (columna central); y las consecuentes correlaciones (columna derecha).
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llustracion 32. Correlaciones entre los factores 1, 2, 3y 4. Elaboracion propia.

(5) Clima, eventos naturales y medio ambiente cercano

5-1, 1-5

5-2; 2-5

1

6-8; 8-6

-

.
® D

(7) Percepcion y circunstancias mdmviduales

7117

72,27

73,37

7-8.8-7

(8) Cindad existente y Sistema de tr:

8-1.1-8

8-2:2-8

8-3, 3-8

3448

8-5; 5-8

8-6,6-8

8-7;,7-8

[]%II

.M Factor 6

s\

Factor 8

llustracion 33. Correlaciones entre los factores 5, 6, 7 y 8. Elaboracion propia.
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Del andlisis de correlaciones cabe destacar los siguientes resultados:

El factor 1, es el unico elemento sin una correlacion de asimilacion adecuada o correlacion
positiva, es decir, carece de flechas verdes. Esto se debe a su naturaleza regidora de “cambios
humanos” y refleja la facilidad con la que se generan debates y conflictos cuando se modifica
la gobernanza.

El factor 2, posee una simetria completa. Esto refleja la gran estabilidad de este factor como
representante del contexto circunstancial historico.

El factor 4, reacciona ante cualquier cambio en otro factor del diagrama (columna derecha).
La cultura de movilidad existente en una sociedad tiende a ser muy estable. Su estabilidad
abarca tanto los patrones de movilidad como la psicologia y los valores de los ciudadanos.
Por tanto, cualquier cambio que afecte a la movilidad, inevitablemente afectard al modo en
gue se mueve la sociedad.

El factor 8, genera una reaccion en todos los elementos cuando se produce un cambio
(columna izquierda). Tal y como se explico, este es un factor cuyas caracteristicas son el
resultado inducido de unir el resto de elementos del diagrama, cuando influyen o compiten
por el espacio publico. Por tanto, a excepcion del campo “pequefios y grandes eventos”
(factores 5y 6), influye y es influido directamente por los demas.

Si las correlaciones anteriores se integran en un Gnico diagrama se obtiene el siguiente resultado:

1 1 1 Politicas y acciones Dﬁmﬂw@
Aqui es donde deben realizarse los cambios { e e

Grupo de estabilidad. Dimension medio ambiente cercano At e
dindmica de la movilidad urbana \ \

Grupo de estabilidad. Dimension
rigida de la movilidad urbana

Evolucién de los valores

\"'“tnlmn social ,

;|

a ...;..,.},\ ! o N

Percepcién y Ciudad mrD
{Ins(muns individuales Tﬂ transporte

} Aqui es donde los cambios deben verse

llustracion 34. Correlaciones del Diagrama de Movilidad Orgdnica. Elaboracion propia.

Atendiendo al numero de correlaciones, el factor 1 es el elemento flexible con mayor ndmero de
correlaciones negativas. Por tanto, es el factor flexible con la mayor probabilidad de producir una
reaccion reequilibradora ante la introduccién de un cambio. En el lado opuesto, el factor 8 es el

elemento rigido con mayor nimero de correlaciones no adecuadas. Lo que lo convierte en el factor

rigido mas sencillo de modificar y el mas proclive a generar efectos a largo plazo en la movilidad
urbana. Cabe destacar la simetria generalizada de las correlaciones negativas, donde cada factor posee
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una correlacion con el elemento de su mismo campo y con el factor del campo con el que forma un
par opuesto. La excepcion la componen los factores 1y 8 con una correlacion no adecuada adicional.
Respecto a las correlaciones positivas, se generan dos grupos de estabilidad, uno rigido y otro méas
dinamico.

Un grupo de estabilidad asimila con facilidad los cambios producidos en cualquiera de los factores a
los que afecta, con una baja probabilidad de crear conflictos. De este modo, los factores con un mayor
namero de correlaciones positivas serdn los mas adecuados para consolidar generalizadamente un
cambio en la movilidad urbana. Atendiendo a esta idea, los factores mas adecuados sonel 7, 4y 8.
Evidentemente el factor 2 consolida un cambio porque ya empieza a convertirse en un suceso pasado.

La ilustracion 34 permite crear diferentes recorridos con las correlaciones méas importantes del
diagrama. De entre todas ellas, cabe destacar la formada por los factores 3, 4, 7 y 8.

Aqui es donde deben realizarse los cambios { EoNticsy viacthones Dm'““"@

cs ¥ nacionales cindades

Evolucion de los valores

\yhullmmsocia]

Grupo de estabilidad. Dimension
rigida de la movilidad urbana

. B i Clima, eventos naturales ¥
Grupo de estabilidad. Dimension

dindmica de la movilidad urbana

Ciudad e:;()

@e transporte

llustracion 35. Recorrido preferente del Diagrama de Movilidad Orgéanica. Elaboracion propia.

Este recorrido es simétrico dos a dos y afecta integramente a dos campos, formando un bucle que se
retroalimentan con correlaciones positivas y negativas. Idealmente, el recorrido comienza en el factor
8 y continta en sentido horario (8, 7, 3y 4). Se basa en la introduccién de un cambio en la ciudad
existente o su Sistema de transporte, con el fin de generar un cambio en la percepcion ciudadana y
gue termine por apoyar el cambio introducido. Por ejemplo, este es el caso de la introduccion de vias
ciclistas o la peatonalizacion de calles (factor 8). En un primer momento la percepcion no es buena y
nunca lo seré para toda la poblacion (factor 7). Pero si los ciudadanos ven los beneficios del cambio
realizado, empezaran a asimilarlo y a integrarlo en su movilidad (ritmo de asimilacion en el factor 7).
Si dicho cambio gana relevancia, habra un sector de la poblacion que lo asimilard mas rapido (factor
3). Lo que puede despertar cierto conflicto social entre defensores y detractores, especialmente en los
primeros meses (factor 4). Con el tiempo, el conflicto disminuird y se producira un punto de inflexion:
si el cambio convence, serd asimilado por la sociedad y probablemente se muestre a favor de continuar
con mas cambios (las correlaciones negativas se vuelven positivas para este cambio especifico). Si el
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cambio no convence, seré igualmente asimilado por la sociedad, pero no apoyara cambios adicionales
o incluso exigira su conversion al estado original (todas las correlaciones se vuelven negativas para
este cambio). Con este ejemplo se busca evidenciar dos conclusiones:

e Este es el recorrido méas adecuado para modificar la movilidad urbana ya que se busca el
apoyo ciudadano a través de su percepcion, o dicho de otra forma, buscando una
autoconviccion.

o Las correlaciones del diagrama no son permanentes, sino que evolucionan con cada cambio.
Todo depende de las caracteristicas de cada variable afectada y de como asimilen los cambios.

Al final de este trabajo, dispone de un anexo con un resumen conceptual del Diagrama de
Movilidad Organica.

4.2. Utilidad del Diagrama de Movilidad Organica en la estrategia PMUS.

Habra podido comprobar que los factores son usados para explicar la movilidad, pero también para
hablar de la introduccion de cambios, o incluso del recorrido de una actuacion a través de varios
factores. Por tanto, aparte de su utilidad explicativa, el diagrama puede ser usado como una
herramienta para evaluar actuaciones de movilidad urbana.

Conociendo las interacciones entre los factores, el diagrama ayuda a dibujar el recorrido de una
actuacién de movilidad a través de sus variables. Hay dos formas de crear recorridos.

e El primero (camino directo), consiste en partir de una actuacion conocida y evaluar a qué
variables afectard y en qué modo. El cambio de todas esas variables en los factores afectados
ofrece una aproximacion del alcance final que puede tener en la movilidad urbana.

e El segundo (camino inverso), consiste en seleccionar la variable de un factor y a través del
resto de variables internas o variables de otros factores, disefiar un camino inverso hasta dar
con una serie de variables origen donde resulte mas sencillo introducir un cambio. Debe
entender que existen variables incluidas en las tablas 35-38 que no se pueden modificar
directamente. En estos casos, resulta conveniente buscar caminos inversos.

Puesto que las aproximaciones que ofrece no estan basadas en analisis numéricos, la utilidad de este
diagrama radica en ser una herramienta rapida de analisis holistico (sistema integrado) y estratégico
(busqueda de sinergias) a la hora de disefiar una actuacion de movilidad. Por lo que dichas medidas
deberén ser evaluadas posteriormente para analizar su alcance objetivamente. De este modo, el
Diagrama de Movilidad Organica constituye una herramienta complementaria en el proceso de
planificacion de medidas y evaluacién de los efectos que esperan obtenerse en los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible.
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5. Actuaciones y buenas practicas de movilidad.

El andlisis de movilidad en &reas metropolitanas de Europa y Japén ha ayudado a estudiar el estado
actual de la movilidad urbana en cada territorio. Ademas, cada PMUS ha aportado enfoques y
planteamientos diferentes que facilitan la comprension de la movilidad como un sistema integrado de
elementos. Como no podia ser de otra forma, los PMUS también recogen una gran variedad de
estrategias, medidas y ensefianzas, que componen un abanico de posibilidades de actuacion en las
areas metropolitanas. En este trabajo, se ha decidido recoger y catalogar toda esa informacion para
ofrecer un resumen de la aplicacion real de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible en la
actualidad.

Este resumen se organiza en tablas tematicas alfanuméricas para dos bloques generales: buenas
practicas en materia de movilidad y actuaciones de movilidad. Cada tabla posee palabras clave
resaltadas para facilitar una lectura rapida y una visién conjunta. Adicionalmente, el resumen incluye
valoraciones y recomendaciones que se consideran importantes para una mayor calidad en los planes
de movilidad actuales y futuros. Se debe ser consciente de que estas valoraciones estan referidas al
PMUS de cada ciudad, por lo que no se valora el rigor técnico de las medidas propuestas.

Bloque 1. Buenas précticas en materia de movilidad.
El Bloque 1 de buenas préacticas en materia de movilidad esta constituido por:

e Categoria A. Lecciones relevantes de movilidad.

e Categoria B. Datos recomendables y buenas practicas de analisis.

e Categoria C. Planteamiento organico de la movilidad.

e Categoria D. Planteamiento en la estrategia de ciudades compactas.

Categoria A. Lecciones relevantes de movilidad.

Esta categoria recoge valoraciones importantes pero basicas en el planteamiento de la movilidad
urbana que defiende este trabajo.

Tabla 40. Lecciones elementales de movilidad. Elaboracion propia.

Al. La movilidad urbana no debe plantearse s6lo bajo un enfoque sostenible, sino también bajo un enfoque
estratégico (buscar resultados beneficiosos mas alla de la propia movilidad).

A2. Lared de transporte metropolitana es una herramienta estructurante y dinamizadora para el territorio
y sus entornos urbanos.

A3. Las ciudades deben plantear y abordar la movilidad y el transporte de las personas como un servicio que
consumen los ciudadanos y en el que se incluyen todos los medios de transporte (enfogue Maas).

A4. Un objetivo elemental de los planes de movilidad es buscar un mayor equilibrio en la eleccion del
modo de transporte por parte de los usuarios, pero sin limitar las opciones disponibles.
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A5. Un objetivo secundario de los planes de movilidad es conseguir un nivel de servicio alto, con un uso
eficiente de los recursos disponibles, al tiempo gue se reducen los gastos en transporte de cada familia.
A6. Un cambio en el reparto modal refleja cambios en la poblacion, el estilo de vida, las politicas de viaje
o la aparicién de nuevos actores de la movilidad, entre otros.

A7. Del mismo modo que el nimero 0 es importante en matematicas, el teletrabajo o las personas gue no
realizan desplazamientos y sus motivos, son objeto de analisis en el campo de la movilidad.

A8. Todos los modos de transporte generan externalidades como contaminacion, ruido, barreras, ocupacion
del espacio, revitalizacion econémica, modificacion del paisaje, mantenimiento... Y deben ser evaluadas.
A9. Cada modo de transporte precisa de una masa critica para que sea adecuado su ejecucion (poblacidn,
caracteristicas urbanas, caracteristicas del servicio, espacio).

A10. Ante la falta de recursos, una ciudad debe priorizar el modo de transporte a desarrollar o el paquete
de medidas a implementar, para maximizar y percibir los retornos de la inversién con brevedad.

Al1l. Respecto a la gestion de la demanda de transporte, los planes de movilidad buscan reducir la demanda
en primer lugar, y luego optimizar su magnitud y evolucion a lo largo de las horas de mayor presion.

Al12. La sociedad tiende a no percibir muchos de sus gastos en transporte como tales, especialmente los
relacionados con el vehiculo privado.

A13. En funcion del motivo de viaje, resulta mas complicado reajustar el reparto modal.

Categoria B. Datos recomendables y buenas practicas de analisis.

A modo de valoracion general para esta categoria: cualquier dato representativo en un andlisis de
movilidad debe estar claramente referido a su poblacién objeto o a una fecha concreta (mes del dato,
estacion del afio o incluso la meteorologia del dia de medicién). También es importante indicar el
método de analisis o0 de recogimiento de datos usado, para conocer el planteamiento del estudio.
Siempre que sea posible, se debe establecer un analisis temporal de cualquier dato evaluado.

Respecto al reparto modal:

Tabla 41. Buenas précticas en el reparto modal. Elaboracion propia.

B1. Mostrar los medios motorizados y no motorizados conjuntamente (porcentaje global), pero
desglosados segtn el modo usado (ej. Paris).

B2. Mostrar el reparto en porcentaje y en numeros absolutos de poblacion o muestra estadistica estudiada.
B3. Mostrar el reparto desglosado en un rango de distancias concreto (ej. Lyon) o por areas urbanas y
suburbanas definidas (ej. Tokio, Ginebra).

B4. Mostrar el reparto modal comparado con su evolucién histdrica. Y la evolucion de una variable
representativa de la poblacién o grupo de personas especifico (ej. Nagoya, Londres).

B5. Mostrar el reparto por grupo de edad, motivo de viaje, género, franja horaria, nivel adquisitivo, unidad
familiar, nimero de vehiculos por hogar, nimero de bicicletas por hogar...

B6. Mostrar el reparto modal para los residentes del municipio, dreas suburbanas, commuters y
visitantes por separado, pero referidos a una poblacién o nimero de viajes (ej. Bilbao).

B7. Mostrar los viajes en coche como pasajero de forma separada a los viajes en coche como conductor.
Se puede mostrar ya simplificado en términos relativos (ej. Zagreb, Burdeos) o de forma absoluta donde se
establece la cantidad de pasajeros de cada viaje (ej. Valencia).

Respecto a las variables representativas de una persona o grupo de personas:
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Tabla 42. Buenas practicas en las variables representativas. Elaboracién propia.

B8. Variables frecuentes: edad, género, nacionalidad, disponibilidad de carné de conducir, disponibilidad
de coche, tamafio familiar, cuidado de hijos o personas dependientes, condicidn fisica o psiquica especial,
ocupacion (empleado, parado...), nivel adquisitivo, disponibilidad de tarjeta de transporte, disponibilidad de
bicicleta o similar, caracteristicas del vehiculo usado (eléctrico, hibrido...), vivienda tipo (piso, casa), lugar
de residencia (barrio), disponibilidad de aparcamiento privado en el lugar de residencia, nimero de viajes
diarios, destinos frecuentes, distancia al lugar de trabajo, tiempo de viaje, modo de transporte usado al
trabajo, reparto modal en un dia laborable, gasto familiar en transporte, alternativas de transporte disponibles
para sus viajes obligados...

B9. Opinion o percepcion hacia el transporte publico o los modos de transporte activos. Motivos de uso
0 no uso de un modo de transporte concreto (ej. Gdansk, Dublin, Copenhague).

B10. Analisis derivados de grupos de personas partiendo de una caracteristica individual. (Especialmente
grupos de edad.) (ej. Tokio, Osaka).

Respecto a las caracteristicas del Sistema de transporte de una ciudad:

Tabla 43. Buenas précticas en el Sistema de transporte. Elaboracion propia.

B11. Breve analisis de todos los modos de transporte presentes, sus caracteristicas y su evolucion. (gj.
Viena).

B12. Caracteristicas y posibilidad de viajes intermodales y compatibilidad tarifaria (ej. Murcia).

B13. Analisis de: accesibilidad, seguridad, comodidad, visibilidad, informacion y servicios adicionales
ofrecidos en una estacion o parada de transporte.

B14. Analisis de ruta: prioridad semaférica, plataforma o carril segregado e interaccion con otros usuarios.

Respecto al planteamiento metropolitano de la movilidad:

Tabla 44. Buenas précticas en el planteamiento metropolitano. Elaboracion propia.

B15. Analisis y planificacion estratégica de la movilidad junto a las Estrategias de Desarrollo Urbano
Sostenible e Integrado (EDUSI) o sus equivalentes y los Planes Territoriales (ej. Helsinki, Dublin).

B16. Medir las tendencias generales de la ciudad: poblacion (natalidad envejecimiento), grupos de edad
(ndmero y evolucion), nimero medio de viajes por persona o0 grupos de personas, motorizacion general,
porcentaje de nimero de vehiculos por vivienda, tiempo medio de viaje, distancia media de viaje,
localizaciones econdmicas, evolucion de los polos de actividad urbana ... (ej. West Midlands, Toulouse).
B17. Medir las tendencias residenciales de la ciudad: migracién externa, entre barrios, desde y hacia el
centro urbano (ej. VVarsovia, Vilna).

B18. Caracteristicas del pargue de viviendas metropolitano: tipos de vivienda presentes por zona, tipos de
vivienda demandada, precios de venta y alquiler, contraste con el nivel adquisitivo medio (ej. Londres)
B19. Medir las relaciones de influencia urbana y migracion entre territorios: vacaciones, grandes eventos,
pérdida de poblacién hacia otras ciudades, absorcion de poblacion de otras ciudades (ej. West Yorkshire).
B20. Andlisis _de una ciudad por anillos consistentes, cuencas de movilidad o polos de actividad
socioeconémica (ej. Marsella, Madrid, Burdeos, Lila, Vilna).

B21. Existencia de una Autoridad de Transporte Metropolitana o un ente coordinador equivalente con
competencias de transporte en todos los municipios implicados (ej. Lyon, Region del Ruhr).

B22. Existencia de una tarjeta de transporte integrado y una aplicacion moévil integrada. (ej. Helsinki).
B23. Analisis del pargue de estacionamiento libre, regulado, privado y concesionado en toda el area
metropolitana, con especial atencidn a los Park & Ride y la disponibilidad de aparcamiento por areas urbanas.
(ej. Génova, Lila).
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Respecto a la red ciclista metropolitana:

Tabla 45. Buenas practicas en la red ciclista. Elaboracion propia.

B24. Existencia de una agencia metropolitana dedicada a la gestion y planificacion de la_movilidad
ciclista. (ej. Copenhague).

B25. Monitorizacion de las caracteristicas de la red y el servicio ofrecido (ej. Copenhague, Sevilla).

B26. Existencia de un plan ciclista independiente o combinado con otros modos de transporte blando (gj.
Copenhague, Amsterdam, Liverpool).

B27. Desarrollo de infraestructura: pistas ciclista, una red ciclista estructurante a nivel urbano y
metropolitano, ciclovias verdes... (gj. Londres, Copenhague, Berlin, Utrecht).

B28. Medidas de sequridad en el estacionamiento de bicicletas en espacios publicos y combinacion de
transporte o estacionamiento con otros medios de transporte (ej. Amsterdam, Londres, Nagano, Breslavia).

Respecto a la seguridad, salud y calidad ambiental de una ciudad:

Tabla 46. Buenas précticas en el ambiente urbano. Elaboracion propia.

B29. Monitorizacién de la calidad del aire y la contaminacién acustica en las vias estructurantes (gj.
Cracovia).

B30. Monitorizacién del reparto del espacio publico entre sus usuarios. (ej. Bruselas)

B31. Estado de la calidad urbana y la calidad de vida: vida de barrio, servicios y empleos locales, cohesion
y espacio social, sentido de pertenencia, mantenimiento (ej. Oslo, Liverpool).

B32. Monitorizacidn de los accidentes acontecidos en el area metropolitana y sus caracteristicas (ej.
Malaga).

Categoria C. Planteamiento organico de la movilidad.

Esta categoria recoge valoraciones y recomendaciones propias pero fundamentadas en los andlisis de
movilidad de las ciudades seleccionadas. Estan enfocadas al uso del Diagrama de Movilidad Organica
y establecen unas premisas fundamentales en su planteamiento. A modo de valoracién general de esta
categoria se muestra la siguiente reflexion: para acometer un cambio de cultura, se debe ofrecer la
mayor oferta de alternativas posible e intentar que se produzca un ajuste natural. En la medida de lo
razonable, no se trata de eliminar o limitar una alternativa en favor de otra.

Tabla 47. Buenas précticas en el planteamiento orgénico. Elaboracion propia.

C1. La aparicién y evolucién de un evento o caracteristica de la movilidad se puede explicar a través de
la progresién de una onda. Su duracién es muy variable dependiendo del evento.

C2. Cada sociedad en general y cada grupo de edad en especial, posee una cultura de movilidad especifica
(ej. Lyon).

C3. La cultura de movilidad de un grupo de edad especifico evoluciona con el paso de cada generacion.
C4. Las circunstancias personales de cada ciudadano explican en gran medida sus patrones de movilidad.
C5. La movilidad debe entenderse y gestionarse en tres niveles metropolitanos: corta, media y larga
distancia.

C6. Debe estudiarse la percepcidn de los ciudadanos para tomar medidas que incidan en ella de forma
eficaz.
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C7. Los cambios de actitud y valores conviene comenzarlos a una edad temprana.
C8. Es necesario tomar medidas a nivel social y a nivel individual para incidir en la percepcién de los
usuarios. (ej. Nantes, Oslo).

Categoria D. Planteamiento en la estrategia de ciudades compactas.

Esta categoria recoge las premisas mas importantes en la aplicacion de las politicas de ciudad
compacta elaboradas por la OCDE [23]. Como valoracion general, conviene recordar que algunos
expertos defienden que el término “compacto” deberia ser reconsiderado porque no refleja la vision
de crecimiento econémico, viabilidad, diversidad, creatividad y vitalidad necesarios para representar
el concepto de esta politica urbana.

Tabla 48. Buenas précticas en politicas de ciudad compacta. Elaboracién propia.

D1. La alta densidad combinada con una diversidad de funciones urbanas estimulan la difusion del
conocimiento (riqueza cultural) y el crecimiento econémico.

D2. La revitalizacién de los centros urbanos radica en desarrollos urbanos orientados al transporte, al
peaton vy a incentivos fiscales para el desarrollo de actividad socioeconémica en el area.

D3. Existen 5 grandes estrategias para desarrollar la politica estratégica de ciudades compactas (tabla 50,
pagina 86).

D4. La gobernanza metropolitana juega un papel vital en el desarrollo de politicas de ciudad compacta.
D5. Modificando el uso del espacio en las ciudades se puede mejorar substancialmente el estado
ambiental, social y econémico de estas.

D6. Ningun modelo de ciudad compacta es aplicable a todas las ciudades.

D7. La estrategia de ciudad compacta requiere la misma implicacion politica, ciudadana, financiera y
monitorizacion que un PMUS.

D8. La unidad de analisis son &reas urbanas funcionales en su dimensién econdémica. Es decir, una
ciudad con un nucleo densamente poblado rodeado de un ‘“hinterland” cuyo mercado laboral esta
estrechamente relacionado con el nicleo principal.

D9. El desarrollo de ciudades compactas aboga por la continuidad urbana en referencia al consumo de
espacio, pero también por la polinuclearidad (policentralidad) en referencia al saneamiento y reparto
uniforme de la actividad econdmica.

D10. Hay 5 tendencias urbanas relevantes en las que la politica de ciudad compacta puede desarrollar su
papel (enfogue estratégico) (pagina 19).

D11. Partiendo de las tres caracteristicas clave de una ciudad compacta (pagina 19), existen 6 objetivos que
se relacionan directamente con su contribucion potencial a la sostenibilidad urbana. (tabla 4, pagina 21).
D12. Un acceso asequible a la vivienda debe ser valorado como una combinacion de los costes de
transporte y vivienda.

D13. Monitorizacion de los indicadores clave de una ciudad compacta (tabla 49, pagina 86). Una ciudad
compacta reduce el nimero y distancia de viajes a realizar, ademas de facilitar una mayor encadenacion de
actividades.

¢ Coémo aplicar la politica de ciudades compactas?

La OCDE defiende un enfoque estratégico de la politica de ciudades compactas y considera necesario
gue las ciudades trabajen conjuntamente compartiendo y difundiendo sus conocimientos. Para ello,
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propone armonizar los procesos de analisis de ciudad compacta para maximizar el alcance de los
objetivos establecidos [23]. En consonancia con esto, la OCDE define un conjunto de 18 indicadores
de ciudad compacta esenciales para su andlisis. Estan centrados en la escala metropolitana y en medir

los posibles impactos en la sostenibilidad urbana, especialmente los efectos adversos potenciales.

Tabla 49. Indicadores elementales de la ciudad compacta. Fuente: Politicas de Ciudad Compacta. OCDE.

Categoria Indicador Descripcion
1. Crecimiento poblacional y del | Tasa anual de crecimiento poblacional y del
entorno urbano. terreno urbano en el area metropolitana.
2. Densidad de poblacién en el | Poblacion sobre la superficie del terreno urbano
Patrones de terreno urbano. en el &rea metropolitana.
desarrollo 3. Renovacion del terreno | Tasa de desarrollo urbano en la ciudad existente
densos y urbano existente. frente al consumo de terreno natural.
préximos. 4. Uso intensivo de los edificios. | Tasa de viviendas y oficinas vacias.
5. Caracteristicas de vivienda. Tasa de viviendas multifamiliares registradas.
6. Distancia de viaje. Distancia media de viaje segtn el motivo.
Indicadores 7. Cobertura de suelo urbano. Tasa de terreno urbano en el drea metropolitana.
relacionados Areas urbanas | 8. Viajes en transporte ptblico. | Viajes en transporte pablico (commuters y otros
con la conectadas motivos) respecto al total.
compacidad. por transporte | 9. Proximidad al transporte | Tasa de poblacién a una distancia caminable (gj.
publico. publico. 500 m) de las estaciones de transporte publico.
10. Equilibrando viviendas y | Balance entre viviendas y empleos a escala de
empleos. barrio o distrito.
Accesibilidad | 11. Equilibrando viviendas y | Balance entre viviendas y servicios locales a
a los empleos | servicios locales. escala de barrio o distrito.
y Servicios 12. Proximidad a servicios | Tasa de poblacion a una distancia caminable (gj.
locales. locales. 500 m) de servicios locales.
13. Viajes a pie y en bicicleta. Viajes a pie y en bicicleta (commuters y otros
motivos) respecto al total.
14. Espacio publico y éreas | Tasa de poblacion a una distancia caminable (gj.
. verdes. 500 m) de areas verdes publicas.
lglcggi%dn(;réags Ambiental tlrg.n s(‘:)gr:tseumo de energia en el | Consumo de energia en el transporte per cépita.
con el 16. Consumo de energia | Consumo de energia residencial per capita.
impacto de residencial.
(F:)ioul (ljt:(:jas L Social 17. Asequibilidad. Tasa _de gasto en vivienda y transporte de una
compacta, familia respecto al presupuesto familiar mensual.
a 18. Servicios publicos. Gasto de mantenimiento de la infraestructura
Economia . -
urbana (carreteras, alcantarillado, etc.) per capita.

Junto a estos indicadores, la OCDE clasifica cinco campos de accion en los que resulta adecuado
desarrollar las politicas de ciudad compacta:

Tabla 50. Campos de accion de las politicas de ciudad compacta. Fuente: Politicas de Ciudad Compacta. OCDE.

1. Establecer objetivos medibles de ciudad

compacta.

2. Fomentar desarrollos urbanos densos y
contiguos en los limites urbanos.

3. Renovar el area urbana existente.

4. Mejorar la diversidad y calidad de vida
en los centros urbanos.

Establecer una politica urbana a nivel nacional.
Fomentar una planificacion estratégica a nivel metropolitano.

Incrementar la eficacia de las herramientas de regulacion.

Establecer desarrollos urbanos compactos en el terrenos rurales.
Establecer unos requisitos minimos de densidad en desarrollos nuevos.
Fortalecer la relacion urbanay rural.

Promover el desarrollo en terrenos urbanos abandonados.

Armonizar las politicas industriales con las politicas de ciudad compacta.
Regenerar las areas residenciales existentes.

Promover desarrollos urbanos orientados al transporte.

Apoyar la “intensificacion” de uso de los edificios existentes.

Promover usos del suelo mixtos.
Atraer residentes y servicios locales a los centros urbanos.
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Promover inversiones enfocadas en el espacio publico y fortalecer el
“sentimiento de pertenencia” (“sense of place”).

Promover ambientes adecuados para la movilidad blanda (pie/bici).
Gestionar la congestion del tréfico.

Apoyar la oferta de viviendas asequibles.

Promover disefios urbanos de alta calidad.

Apoyar la introduccion de infraestructura verde en las areas urbanas.

5. Minimizar los efectos adversos

Finalmente, para que la estrategia de ciudad compacta tenga éxito en todos los campos de actuacion,
es vital establecer una buena gobernanza metropolitana [23]. Esto implica:

e Una vision regional comun a largo plazo.

e Un claro reparto de deberes y responsabilidades (dentro del gobierno y entre el gobierno y
los sectores publico y privado).

e Una cooperacion vertical y horizontal (ej. cooperacion con las universidades).

¢ Rendicion de cuentas, transparencia y comunicacion.

Bloque 2. Actuaciones de movilidad.
El Bloque 2 de actuaciones de movilidad esta constituido por:
e Categoria E. Propuestas de movilidad actuales.
Categoria E. Propuestas de movilidad actuales.

Con esta categoria se busca ofrecer un listado de actuaciones de movilidad reales llevadas a cabo en
las areas metropolitanas analizadas. Cada vez son mas frecuentes las medidas que directa o
indirectamente involucran a la ciudadania o aquellas medidas que pretenden buscar beneficios méas
alla de la gestion estricta de la movilidad. Por el contrario, un nimero importante de los PMUS
analizados se asemejan mas a una declaracion de intenciones que a una planificacion estratégica. Es
por ello, que la difusién practica del concepto PMUS vy la colaboracion entre paises es imprescindible
para que esta estrategia se asiente y tenga efectos reales. Un clima de colaboracién como el que aspira
a alcanzar la Union Europea, otorga una gran oportunidad a las ciudades menos avanzadas de “copiar
y aplicar” aquello que funciona en otras ciudades, manteniendo a la vez, unas garantias de rigor
técnico y efectividad en las medidas. Entonces, esta categoria ofrece un resumen, pero a la vez un
catalogo de actuaciones de movilidad, que han demostrado ser eficaces y que son susceptibles de
copiarse y aplicarse con el debido analisis de cada ciudad.

Respecto a la planificacion urbana y territorial:

Tabla 51. Buenas précticas de actuacion en el entorno metropolitano. Elaboracion propia.

El. Creacion de entidades territoriales adaptadas al tamafio del area metropolitana de una ciudad (gj.
Region del Ruhr, Munich).
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E2. Anillos verdes (limite a la dispersién urbana) (ej. Londres, Politicas de Ciudad Compacta [23]).

E3. Desarrollo urbano mixtos (vivienda, trabajo, servicios).

E4. Desarrollo urbano orientado al transporte (ej. “Finger Plan” Copenhague).

E5. Desarrollo urbano orientado al peatdn (ej. Politicas de Ciudad Compacta [23]).

E6. Vitalidad econdmica a través de la movilidad sostenible. (¢j. Amsterdam, Atlas Europeo [47]).

E7. Urbanismo tactico (pruebas preliminares reversibles para sondear los efectos y la aceptacion) (gj.
Barcelona).

Respecto al ambiente y la calidad urbana:

Tabla 52. Buenas practicas de actuacion en la calidad urbana. Elaboracion propia.

E8. Calmado de trafico y creacion de una infraestructura verde estructurante (parques y jardines) (ej.
Munich, Breslavia, Nagano).

E9. Areas de bajas emisiones (ej. Oslo, Londres, Berlin).

E10. Peatonalizacién y eliminacion de seméaforos. (ej. Malaga, Vilna).

E11. Regulacién del estacionamiento. Zona azul, naranja, eliminacién y conversién del aparcamiento.
E12. Eliminacién de barreras arquitectonicas y creacion de un espacio publico agradable (equilibrando
el reparto del espacio publico).

E13. Rutas escolares seguras (ej. Oslo, Sevilla).

Respecto al Sistema de transporte metropolitano:

Tabla 53. Buenas practicas de actuacion en el Sistema de transporte. Elaboracion propia.

E14. Desarrollo de planes especificos para cada modo de transporte pero coordinados entre si.

E15. Desarrollo de una red ferroviaria metropolitana coordinada con servicios de larga distancia y el
resto de la red urbana (ej. Londres, Paris, Ginebra).

E16. Intermodalidad y coordinacidn entre modos de transporte (ej. Nagano, Copenhague, Breslavia).
E17. Tarjeta de transporte integrada (ej. Integracion en Japon con caracter nacional).

E18. Creacion de una infraestructura de aparcamiento metropolitano ((Park & Ride), (Bike & Ride)
Copenhague, (Kiss & Ride) Munich, (Bike & Walk) Amsterdam...).

E19. Reintroduccidn del sistema tranviario (ej. Valencia, Marsella. Ejemplo adicional: estrategia japonesa
en Toyama).

E20. Creacion de lineas de autobls con caracter estructurante (BRT) (ej. Dublin, popular en Francia.
Ejemplos adicionales: Bogota, Curitiba, Castellon de la Plana).

E21. Desarrollo de carriles reservados para autobuses y plataforma reservada para tranvias.

E22. Desarrollo de plataformas de bike sharing, car sharing y moto sharing (ej. Oslo, Viena para el car
sharing y moto sharing popular en Italia).

E23. Registro, control, regulacion y ciclo de vida cerrado del parque de bicicletas de una ciudad.
(Extrapolable a todos los vehiculos de movilidad personal (VMP)) (ej. Amsterdam, Sevilla, Nagoya).

E24. Desarrollo del carpooling y planes de transporte al trabajo (ej. Nantes).

E25. Servicio de autobus a demanda y autobuses comunitarios (alimentadores) (ej. Barcelona, popular
en Japon).

E26. Introduccion de los bici-taxi y las cargo-bicis para mercancias y pasajeros (ej. Atlas Europeo [47]).
E27. Transporte troncal de mercancias a través de la red tranviaria metropolitana (ej. Dresde).

E28. Legislacion sobre plazas de aparcamiento privado (ej. Japon con el coche, Copenhague con la bici).
E29. Descarbonizacion del parque de vehiculos y creacion de una infraestructura de carga (ej. Londres,
Atlas Europeo [47]).

E30. Desarrollo de la conectividad, elementos ITS vy gestion del trafico (ej. Oslo, Amsterdam).
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E31. Priorizacion y ajustes semaféricos (ej. Amsterdam).

E32. Imagen de marca. Atractivo para los pasajeros y atractivo para los turistas (ej. Lisboa, Estocolmo).
E33. Incentivos econdmicos para adquirir, reemplazar o instalar nueva infraestructura o modos de transporte
alternativos. (ej. Lila, Oslo).

Respecto a la dimensidn ciudadana en la movilidad urbana:

Tabla 54. Buenas practicas de actuacion en la dimension ciudadana. Elaboracién propia.

E34. Adaptacion de los sistemas de transporte a las necesidades sociales: horas punta, servicios nocturnos,
eventos especiales, conciliacion familiar, personas mayores (servicios a demanda).

E35. Proteccion y participacion en la toma de decisiones de usuarios vulnerables. (nifios, ancianos y
necesidades especiales (minusvalidos, embarazadas, heridos, carga de bultos)) (ej. Oslo, Copenhague).
E36. Concienciacién, divulgacidn, educacion y participacion de la ciudadania en valores y actitudes
sostenibles (objetivo: Sistema de transporte y movilidad motorizada).

E37. Promocién de un estilo de vida saludable (objetivo: movilidad blanda) (ej. Nantes, Dublin, Utrecht).
E38. Reconocimiento institucional a los progresos y programas en materia de movilidad sostenible
realizados por las autoridades locales. (ej. “Capital Verde Europea” Lisboa, Oslo, Dresde, Bremen, Semana
Europea de la Movilidad [17]).

Note la ausencia explicita de la medida “desarrollo de infraestructura ciclista” en esta categoria. En
general, todas las ciudades otorgan una gran importancia a la movilidad blanda y estan desarrollando
una infraestructura ciclista densa. Sin embargo, muy pocas ciudades experimentan una tasa de
participacion en el reparto modal suficiente, como para considerar relevante el estudio de sus
externalidades. Ciudades como Copenhague o Amsterdam poseen un volumen ciclista suficiente,
como para tener que estudiar cdmo ejerce presién sobre el entorno urbano y el resto de modos de
transporte. Integrar los modos blandos en la movilidad urbana cotidiana (tanto de pasajeros, como de
mercancias), requiere de un enfoque totalmente distinto a cualquier otro modo de transporte de los
presentes en una ciudad. Por tanto, es un error pensar que el simple desarrollo de infraestructura
ciclista (el cual, a veces carece de criterios técnicos claros) es adecuado para integrar correctamente
la movilidad blanda. Por este motivo, la movilidad blanda posee un apartado propio en la Categoria
B del Bloque 1 “Buenas practicas en materia de movilidad” (tabla 45, pagina 84). Si desea conocer
coémo abordar correctamente la movilidad blanda, consulte los andlisis ciclistas de ciudades como
Copenhague [103...] o Amsterdam [201...], donde se puede destacar: el esfuerzo de las autoridades
danesas por reforzar su cultura ciclista, o el tratamiento de la movilidad blanda en entornos con poco
espacio, por parte de los neerlandeses.
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6. Estrategias y propuestas de aplicacion.

Hasta ahora, se ha explicado el planteamiento del enfoque PMUS, que busca beneficios sociales mas
alla de la sostenibilidad, junto a las politicas de ciudad compacta. Se ha analizado la movilidad en
areas metropolitanas de Europa y Japén, clasificandolas en Cuencas de Movilidad. Posteriormente,
se ha disefiado un diagrama que integra los planteamientos anteriores y establece la movilidad como
un sistema de factores con relaciones internas. Finalmente, las lecciones mas relevantes del estudio,
han sido recogidas en un resumen de actuaciones y buenas practicas de movilidad. Apoyandose en
todo este material como punto de partida, se procede a abordar la movilidad urbana bajo un enfoque
holistico (sistema integrado de factores) y estratégico (busqueda de sinergias socioeconémicas).

En este trabajo, se ha presentado el Diagrama de Movilidad Organica como una herramienta
complementaria de analisis rapido para actuaciones de movilidad. Recuerde que una de sus mayores
particularidades es la importancia que se otorga a la dimension humana, mediante el uso de tres
factores en total. Ademas de la dimension humana, este trabajo defiende que la movilidad de una
persona reside en su realidad percibida y no en la realidad objetiva. A continuacion, se plantea una
bateria de propuestas, partiendo de los enfoques expuestos y apoyandose en el diagrama para explicar
sus efectos en la movilidad urbana.

El objetivo de estas propuestas es plantear un enfoque desde la dimensién humana, ya sea como
individuos o como sociedad: buscando priorizar los efectos en su percepcién, sus patrones de
movilidad y la minimizacion de la resistencia social ante actuaciones impopulares. En esta bateria,
algunas actuaciones ya se estan aplicando en mayor o menor medida. No obstante, han sido incluidas
por la importancia global que poseen bajo el enfoque planteado, o en su defecto, por la necesidad de
profundizar en el potencial que presentan. De este modo, las actuaciones presentadas a continuacién
son un complemento para las estrategias que ya se estan aplicando en las areas metropolitanas
analizadas (recogidas en las buenas practicas de movilidad).

Estas propuestas se han particularizado a modo de ejemplo, para los casos de Nagoya (Japén) y
Valencia (Espafia), pero sin perseguir un nivel proyectual. Ademas, con la debida particularizacion,
estas actuaciones son perfectamente compatibles con la mayoria de ciudades del estudio. Para una
mejor comprension, a continuacion se expone un resumen con todas las propuestas organizadas en
tres categorias: gobernanza; estrategia urbana y territorial; y sistema de transporte. Ademas, se incluye
el recorrido organico de cada propuesta dentro del Diagrama de Movilidad Orgéanica. Adicionalmente,
al inicio de cada propuesta dispone de una tabla conceptual a modo de resumen, donde se explica: en
qué consiste cada medida, los efectos que genera, las buenas practicas asociadas a ella y su recorrido
organico particular.

90



ESTRATEGIAS COMPLEMENTARIAS Y PROPUESTAS DE APLICACION

Tabla 55. Propuestas de movilidad para Nagoya y Valencia. Elaboracién propia.

Gobernanza Recorrido organico
1. Constitucion de una Autoridad de Transporte Metropolitana. 1.

2. Departamento de Movilidad Blanda. 1.

3. Estrategia de contraccion urbana y desmantelamiento de infraestructuras. 6-1-8-2

4. Legislacion sobre estacionamiento en la via publica. 1-8-4-2

5. Regulacion del parque de bicicletas. 1-8-7-3-4.

6. Subsidiar la adquisicion de bicicletas y mejorar el estacionamiento en destino. 1-8-7-3-4-2.

7. Promocionar los modos activos y un estilo de vida saludable. 1-7-5-3-4-2.

8. Promocionar las motocicletas. Especialmente las eléctricas. 1-8-7-3-4-8.
Estrategia urbana y territorial Recorrido organico
9. Fortalecer los polos de actividad metropolitanos. 1-8-2-4y6.

10. Crear polos de peatonalizacion metropolitanos.
11. Crear una infraestructura verde estructurante y un anillo verde.

1-8-7y2-5-4y6.
1-8-7y2-5-3-4y6

12. Plan de oferta de estacionamiento para residentes. 1-8-4-2.

13. Plan de vialidad y seguridad vial blanda. 1-8-7-5.

14. Caracteristicas de la red ciclista y ciclovias estructurantes. 1-8-7y4-3-4-2

15. Percepcion temprana. Ruta escolar segura. 1-8-7-5-3-4-2

16. Estacionamiento en origen para vehiculos de movilidad personal (VMP). 1-8-7y4-3-4-2

17. Actuaciones de renovacion de usos en edificios. 1-8-2,4y6.

18. Control térmico en la movilidad blanda. 1-8-7-5-6.

19. Urbanismo tactico y urbanismo blando. 1-8-7-5-3-4/
/1-6-5-7y3

Sistema de transporte Recorrido orgéanico

20. Rentabilidad en el Sistema de transporte. 1-2-8-6.

21. Imagen de marca en el Sistema de transporte. 1-8-7y2.

22. Redisefio de la red de autobuses. 1-8-7-4-2

23. Innovacion en el transporte de masas. 1-8-4.

24. Transporte urbano de mercancias. 1-8-2-6.

25. Servicio ciudadano de movilidad y transporte. 1-8-7y2-4-6-1.

26. La movilidad como un evento y un movimiento social. 1-6-5-3-4-2.

6.1. Propuestas basadas en la gobernanza.

La primera categoria se centra en la gobernanza. Esto indica que el grueso de cada propuesta emana

o0 implica un cambio importante en la politica de movilidad urbana de una ciudad.

1. Constitucién de una Autoridad de Transporte Metropolitana.

Tabla 56. Resumen conceptual de la propuesta 1. Elaboracién propia.

Propuesta Constitucion de una Autoridad de Transporte Metropolitana.
Consolidar el andlisis y gestion del transporte y la movilidad de una ciudad en toda
Resumen a . . .
su &rea funcional. (Ver ilustracion 37).
Efectos Mejorar la eficiencia de los recursos disponibles y la coordinacion de los distintos

actores del transporte y la movilidad.

Buenas practicas

Al. Categoria B al completo. Especialmente: B15. B21. B22. B24. E1.

Recorrido organico

1.
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La primera medida no constituye una propuesta en si misma, sino una condicién de partida. Este
trabajo, considera un requisito indispensable gestionar la movilidad a nivel metropolitano hasta
abarcar la ciudad funcional. Esto implica que los municipios afectados deben comprender que forman
parte de un ecosistema territorial Unico, donde deben colaborar para alcanzar un bien coman. Para
ello, es necesario establecer una Autoridad de Transporte Metropolitana. Un buen ejemplo de
Autoridad de Transporte son las presentes en la Region del Ruhr o la mayor parte de Japdn. En
general, la préctica totalidad de las ciudades analizadas poseen una Autoridad de Transporte, o al
menos, un instrumento de planificacion que coordina las grandes estrategias de transporte. No
obstante, se ha considerado necesario incluirla como la primera propuesta, por la imperante necesidad
de coordinar el transporte entre las entidades de un &rea metropolitana.

SESTIO D - "RANSIT

lustracion 36. Centro de Gestion de Trafico de Valencia (izquierda). Fuente: Concejalia de Educacion. Ayuntamiento de
Valencia. JR Central Towers. Sede de la Central Japan Railway Company (derecha). Fuente: Nagoya City Guide.

Idealmente, una Autoridad de Transporte deberia ostentar todas o casi todas las competencias
relacionadas con el transporte y la movilidad, asi como un presupuesto integrado y una organizacién
independiente de la administracion presente en cada ciudad. Aunque existan diferentes empresas para
cada modo, el Sistema de Transporte global debe estar coordinado y monitorizado por una entidad
Unica que maximice su eficiencia. Esta autoridad facilita la coordinacién y la integracion tarifaria de
todos los modos disponibles. También puede ser la entidad emisora de una tarjeta y una aplicacion
de transporte Unica para todos los modos (incluidos los servicios de alquiler). Compone ademas, el
contexto organizativo idéneo en el que desarrollar lamovilidad como un servicio (MaaS) y la creacién
de ciudades inteligentes mediante elementos ITS y conectividad global. En resumen, una Autoridad
de Transporte Metropolitana debe ser una entidad que unifique el andlisis, la gestion y la planificacion
de todos los modos de transporte, su servicio y la movilidad de la poblacién; de forma integrada para
toda una ciudad funcional. A continuacién, se presenta una propuesta sobre la organizacion interna
de una Autoridad de Transporte, la cual se defiende en este trabajo:
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Auntoridad de Transporte Metropolitana

|

Analiza, gestiona y planifica el transporte v la movilidad en el drea de una cindad finciconal

Posee una sede propia, un
presupuesto propio ¥ una
direccion independiente a la de
los gobiernos locales

Es una empresa pablica que
colabora con empresas
privadas y busca ser rentable

|

Posee un contacto estrecho con
los arganos competentes de
urbanismo, servicios publicos,
proteccidn civil y cualquier

|

Se organiza en departamentos

N

Division de analisis:

-Analisis metropolitanc (polos econdmicos, alquiler, demografia).
-Analisis de movilidad (modelizacion del transporte v encoestas de movilidad).

Division de gestion:

-Centro de gestion del trafico.
-Oficina de obras y mantenimiento de infraestructuras.
-Oficina de movilidad inteligente v como servicio (servicio integrado e innovacion).

Division de transporte:

-Trafico rodado (estacionamiento piblico).
-Transporte piblico rodado.

-Transporte ferroviario.

-Movilidad blanda (vialidad urbana, red ciclista).
-Transporte de mercancias.

ente que afecte al transporte v
la movilidad {puertos, centros
comerciales, polizonos
industriales. ).

Organismos fisicos:
-Awntoridad de estacion (atencion ciudadana).
-Casa de la movilidad (atencion ciudadana).

lHustracion 37. Propuesta de organizacion general de una Autoridad de Transporte Metropolitana. Elaboracion propia.

Note que esta medida propone departamentos de analisis y gestion a nivel metropolitano y para todos
los modos de transporte (las dos primeras divisiones), lo que no excluye el analisis y la gestion interna
de los departamentos dedicados a cada modo. Con esto se pretende resaltar el enfoque integrado del
transporte y la movilidad, pero manteniendo los analisis de transporte individualizados para cada
modo en particular.

Bajo esta vision de Autoridad de Transporte, se han referido todas las medidas que se exponen a
continuacion.

2. Departamento de Movilidad Blanda.

Tabla 57. Resumen conceptual de la propuesta 2. Elaboracién propia.

Propuesta Departamento de Movilidad Blanda.
Resumen Consolidar el andlisis y la gestion de la movilidad blanda como un modo de transporte
integro.

Mejorar la gestion de la movilidad blanda, su seguridad vial y las caracteristicas
urbanas asociadas a sus necesidades (gestion de la infraestructura).

Buenas practicas | B24-B31. E5. E35.
Recorrido organico | 1.

Efectos

En la organizacion interna de la Autoridad de Transporte Metropolitana, se ha propuesto una division
por departamentos: uno de ellos es el Departamento de Movilidad Blanda. Por movilidad blanda, se
entiende cualquier modo de transporte que abarque los desplazamientos de corta y media distancia
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no motorizados. Esto implica, la movilidad peatonal y la movilidad en VMP (vehiculos de movilidad
personal con independencia de tener o no asistencia eléctrica).

En este trabajo se ha comprobado que la movilidad blanda posee unas caracteristicas y unas
necesidades que aconsejan un planteamiento de gestion independiente del resto de modos de
transporte, ya que la dimension humana cobra una mayor importancia. Este departamento abarcaria
tareas de analisis urbanos, analisis de movilidad o monitorizacion de la calidad urbana aplicadas a la
red ciclistay la movilidad peatonal, entre otras. Puesto que gran parte de las medidas propuestas estan
enfocadas hacia la dimension humana, estarian tedricamente gestionadas por este departamento.
Entonces, al igual que la primera propuesta resalta la necesidad de constituir una Autoridad de
Transporte Metropolitana, esta propuesta resalta la necesidad de disponer de un 6rgano de analisis
especifico, como puede tener cualquier otro modo de transporte. En el &mbito practico, muchas
ciudades ya realizan tareas que esta propuesta concibe para el Departamento de Movilidad Blanda.
Algunas ciudades como Amsterdam [201...] o Copenhague [103...], poseen una agencia ciclista,
dedicada exclusivamente a la gestion de este modo. Por tanto, esta medida plantea oficializar esta
préctica a nivel mundial y establecer las competencias que le son propias.

Posiblemente haya observado que estas dos primeras propuestas solo poseen el factor 1 como parte
de su recorrido organico. Esto se debe a que ambas medidas no buscan modificar la movilidad
especificamente, sino establecer un punto de partida para el resto de propuestas. De ahora en adelante,
se explicara el recorrido organico seguido como apoyo al concepto sugerido en cada medida.

3. Estrategia de contraccién urbana y desmantelamiento de infraestructuras.

Tabla 58. Resumen conceptual de la propuesta 3. Elaboracion propia.

Propuesta Estrategia de contraccidn urbana y desmantelamiento de infraestructuras.
Resumen Atender, a la necesit_ﬂad_ de adaptar las ciudad_es antfz _Ios eventos naturales y
demograficos que perjudiquen su desarrollo (medida de Ultimo recurso).
Efectos Mejorar la resiliencia de las ciudades y asegurar su bienestar socioeconémico ante

los retos futuros inminentes.
Buenas practicas | Al. A2. B16-B19. C1. D1-D13. E2-E5. E34.
Recorrido organico | 6-1-8-2.

Esta medida esta inspirada en los analisis de las ciudades japonesas de este estudio. Japon es un pais
que esta encarando un envejecimiento de su poblacion muy acelerado, ya que, debido a las
circunstancias histéricas y sociales, el pais pasé de experimentar dos baby boom en pocos afios, a
presentar una tasa de natalidad por debajo del umbral de 1,5 hijos por mujer. Estos cambios bruscos
afectan negativamente a la piramide demogréfica. Por un lado, la poblacion se reduce de forma
natural, siempre que la tasa de natalidad esté por debajo de 2,1 hijos por mujer. Por otro lado, la
poblacion nacida en los baby boom ya se encuentra en edad de jubilacién. Esto implica que existe un
gran gasto en pensiones, una pérdida de fuerza laboral y una inminente reduccién de la poblacion

94



ESTRATEGIAS COMPLEMENTARIAS Y PROPUESTAS DE APLICACION

nacional. Tal y como se defienden las ciudades analizadas, estos eventos son el resultado de una serie
de circunstancias histéricas, econémicas y sociales, que deben evaluarse detenidamente.

Desde el punto de vista de la movilidad urbana, estos eventos poseen efectos medibles en la sociedad,
gue a largo plazo, tendran efectos sobre las ciudades que habitan. Los japoneses son conscientes de
este problema y analizan con preocupacion efectos sobre el tamafio familiar, que afio tras afio
disminuye. A corto plazo, implica que el gasto familiar dedicado al alojamiento supondrd un
porcentaje cada vez mayor, ademas de una disminucion de la densidad de poblacién urbana. A largo
plazo, si esta tendencia no se revierte, se debe hablar de un vaciamiento poblacional en el que cada
vez hay mas viviendas vacias. Por ejemplo, ciudades como Matsuyama monitorizan el nimero de
edificios vacios en mallas urbanas de 500 m [192...]. Estos edificios suponen un riesgo para la
poblacién por la falta de mantenimiento y la pérdida de vitalidad urbana.

Puestos en situacion, resulta complicado revertir una situacion de estas caracteristicas y al igual que
el cambio climatico, conviene hablar de medidas de adaptacion ante un suceso casi inevitable. Esta
propuesta defiende que las areas metropolitanas deben debatir qué hacer ante sucesos de vaciamiento
poblacional, envejecimiento del tejido urbano o ante migraciones internas de poblacion como las
registradas en Varsovia [208...] o Ledpolis (Lviv) [249...]. Si no es posible regenerar la ciudad o
sencillamente, el nimero de poblacion no es suficiente, se propone hablar de un fenémeno de
contraccién urbana. De este modo, la medida plantea desmantelar edificios e infraestructuras
obsoletas, abandonadas o innecesarias por motivos de seguridad, disminucion de costes
(mantenimiento, servicios), estrategia de ciudad compacta y saneamiento urbano (calidad y
regeneracion urbana). Se trata de una medida dura y costosa, por lo que se plantea como ultimo
recurso, pero sin pasar por alto que no hacer nada supondria un problema ain mayor.

Poliicas y -m nw»@
¥y nacionales Tﬁlﬂaﬂ

Evolucion de los valores
\yk-mltm social

Clima, eventos naturales y Eventosy
Tmhiuﬂe cercano TS humanas

Percepcion y Ciudad gm)
(nslzm:izs individuales Sistema de transporte

llustracion 38. Recorrido organico. Propuesta 3. Elaboracion propia.

El recorrido orgénico que sigue esta propuesta es 6 — 1 — 8 — 2. El factor 6 aparece en primer lugar
para remarcar la necesidad de abordar esta cuestion urbana, sirviendo asi de ejemplo para mostrar
cdmo un evento humano, relacionado con la demografia, puede afectar a la movilidad. De hecho, si
no se aborda el problema, el factor 6 continuara influyendo sobre otros factores acrecentandolo
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irremediablemente. De este modo, desde la gobernanza se modifica la ciudad existente, quedando
claramente registrado como un cambio permanente para la ciudad y su sociedad. Esta medida no
afecta directamente a los patrones de movilidad por lo que los posibles conflictos se deberan a asuntos
legales, de propiedad y responsabilidad, que exceden el objeto del TFM. Aunque este problema sea
predominante en Japon, los paises europeos no deben desentenderse de este fendmeno urbano, el cual
posee mas variables a analizar que el nimero estricto de habitantes.

Por ejemplo, la ciudad de Detroit se ha visto en la obligacion de contraer su area urbana, debido a una
pérdida importante de su tejido productivo. Esto derivé en una migracion hacia otras ciudades y en
una répida pérdida de poblacion (de 1.849.568 habitantes en 1950 a 713.777 habitantes en 2010). Esto
inicié un proceso de decadencia urbana y perjudicé gravemente el equilibrio socioeconémico de la
ciudad [49]. Para mas informacion, consulte la siguiente referencia en YouTube [50], donde se
muestra la gran influencia que poseen los fendmenos socioecondmicos sobre una ciudad.

La ciudad de Nagoya tampoco es ajena al estancamiento de su poblacién (unos 10 millones). Ademas,
es la ciudad japonesa con la mayor descompensacion entre su poblacion y su area metropolitana
(2.651 Km?), lo que la convierte en la metrépolis menos densa de todo el estudio (2.900 hab/Km?).

Densidad de poblacion
Menos de 500 hab/Km®
Entre 500 y 4.000 hab/Km’
Entre 4,000 y 20.000 hab/Km’
Bl Mis de 20.000 hab/Kni*

o 8 ,'A :
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lHustracion 39. Densidad de poblacion en Nagoya (izquierda). Fuente: Quinta Encuesta de Viajes Personales en la

Regién de Chitkyo Septiembre 2014. Imagen satélite de Nagoya (derecha) Fuente: Google Earth.

La ciudad goza de cierta estabilidad por la inmigracién nacional e internacional pero se muestra
preocupada por perder competitividad y atractivo ante las metrdpolis de Osaka (17 millones) y Tokio
(40 millones). Si Nagoya no es capaz de mantener su poblacion a largo plazo y junto a la baja densidad
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que muestra en gran parte de su &rea metropolitana, es probable que en pocos afios deba enfrentarse
a una contraccién urbana. En un principio, las areas en amarillo son las mas adecuadas para aplicar
esta medida de ltimo recurso, pero seria necesario un estudio pormenorizado de los usos del suelo y
la estrategia territorial para detectar las areas iddneas. Esta propuesta persigue el objetivo de mantener
la compacidad y disminuir la dispersion urbana actuando sobre las construcciones vacias. El espacio
liberado puede emplearse en infraestructura verde y actuaciones de adaptacién ante desastres
naturales y el cambio climético. Es importante evaluar las migraciones internas de poblacion que
podria provocar un proceso de contraccién urbana, atendiendo especialmente a dirigir dichas
migraciones hacia areas bien comunicadas y dotadas de servicios.

4. Legislacion sobre estacionamiento en la via publica.

Tabla 59. Resumen conceptual de la propuesta 4. Elaboracion propia.

Propuesta Legislacién sobre estacionamiento en la via publica.
Abordar la escasez de aparcamiento en origen mediante la parcelaciéon y la
regularizacion del mismo en la via publica (medida de restriccién progresiva).
Ordenar el estacionamiento libre optimizando el consumo del espacio y reducir sus
Efectos efectos en el trafico. Limitar los vehiculos estacionados en la via publica presionando
la adquisicion progresiva de estacionamientos privados.

Buenas practicas A4. A8. B23. E11. E28.
Recorrido organico | 1-8—-4-2.

Resumen

Durante el andlisis de Cuencas de Movilidad, se ha comprobado que la tasa de motorizacion es
elevada en la mayoria de las ciudades y aunque tiende a estabilizarse (o incluso a disminuir), la tasa
de congestion continta al alza. Numerosas ciudades identifican la disponibilidad de plazas de
aparcamiento como un problema urbano importante, el cual causa contaminacién, mas congestion y
pérdida de tiempo por la blsqueda de aparcamiento. Por el contrario, identifican una
descompensacion en el reparto del espacio urbano, beneficiando al vehiculo privado y su
estacionamiento en la via pablica. Esta dicotomia y todos los problemas urbanos que causa se pueden
resumir en una presion de usos y necesidades sobre el espacio urbano que apenas pueden satisfacer
las ciudades. El limitado espacio urbano y sus usos, es uno de los problemas clasicos en las areas
metropolitanas. En este apartado se proponen numerosas actuaciones que afectan al espacio urbano,
y debido a la complejidad del problema, debe entenderse que las medidas expuestas forman parte de
un paquete integrado de actuaciones. Una de ellas, es la propuesta de legislacién sobre el
estacionamiento en via publica.

En la actualidad, la totalidad de las ciudades posee politicas de regulacion del estacionamiento ya sea
como zona azul (rotacién), zona verde (laboral), zona naranja (residencial) o parking
mayoritariamente. Las instalaciones de Park & Ride fomentan la intermodalidad con el transporte
publico, antes de que los ciudadanos entren en el area urbana central; y se estdn impulsando los VMP
para reducir los viajes motorizados. Este trabajo considera imprescindible abordar el estacionamiento
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como una caracteristica estratégica en el &mbito de la movilidad. La mayoria de las medidas referentes
al estacionamiento suelen estar enfocadas en el lugar de destino (parking, zona azul, verde...), pero
en pocas ocasiones buscan abordar el estacionamiento en origen (zona naranja y estacionamiento no
regulado). Esta medida propone actuar sobre el estacionamiento en origen, o especificamente, sobre
el estacionamiento nocturno en toda o parte del area metropolitana.

Debe advertirse del gran riesgo urbano y social que supone limitar la movilidad motorizada de los
ciudadanos, especialmente en cuencas como la Mediterranea o la europea del Este. Pero al mismo
tiempo, se entiende que es necesario actuar con criterios de sostenibilidad y equidad para la poblacion.
Por este motivo, se plantea regular el estacionamiento nocturno en la via publica. El objetivo bésico
es el de disminuir el uso del espacio urbano para el estacionamiento de vehiculos privados,
liberandolo para otros usos. Esta estrategia entiende que, si se limita el estacionamiento nocturno, se
estara limitando la adquisicion de mas de un vehiculo por familia y por tanto, incidiendo
indirectamente sobre el reparto modal. El concepto subyacente en esta regulacion es el siguiente:

En primer lugar, es necesario conocer las circunstancias estructurales, es decir, el nimero de hogares
en un barrio y el nimero de aparcamientos disponibles en la via piblica. Siempre es necesario ofrecer,
como minimo, el mismo nimero de estacionamientos para residentes que de hogares. Cumpliendo
con esta condicién, la regulacion radica en permitir a una familia disponer de tantos vehiculos como
quiera, pero s6lo se autoriza a estacionar uno en la via publica durante la noche.

Para cumplir con esta propuesta es necesario parcelar el estacionamiento libre y otorgarle un
identificador. Posteriormente, se registran las viviendas de un barrio y los vehiculos pertenecientes a
cada vivienda. Finalmente, se asigna un estacionamiento nocturno a cada vivienda. La asignacion
puede realizarse con diversos criterios. Por ejemplo, si existen personas ancianas en una vivienda, se
prioriza la asignacion del estacionamiento mas cercano; o si la vivienda esta habitada por una familia
numerosa, se la asignan dos estacionamientos. Esta propuesta sélo tendria validez durante la noche,
por ejemplo, desde las 20:00 h hasta las 6:00 h, pero durante el dia el estacionamiento es libre.

El hecho de tener los estacionamientos parcelados maximiza la utilizacion del espacio y reduce
drasticamente la basqueda de aparcamiento de los residentes, puesto que conocen cual es su parcela.
Incluso en el caso de sobrar parcelas, la asignacién sigue siendo beneficiosa para los residentes, siendo
el resto, estacionamiento libre. En caso de disponer de dos vehiculos y no disponer de un
estacionamiento privado para uno de ellos, se propone el pago de una tarifa reducida que se
incremente cada cierto mes. Con esto se busca ofrecer una flexibilidad para que los propietarios
adquieran un estacionamiento privado, pero sin olvidar que cada vez pagaran mas, hasta que lo
adquieran, o hasta que alcancen un techo en la tarifa equivalente al precio medio del estacionamiento
privado en el barrio.
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lHustracién 40. Recorrido organico. Propuesta 4. Elaboracion propia.

Esta propuesta posee un recorrido orgénico de 1 — 8 — 4 — 2. Se introduce un cambio regulatorio con
efectos directos sobre la ciudad existente. En un principio, seria esperable una oposicion fuerte a
cambiar el factor 8, pero si dicho cambio se produce correctamente, la cultura de movilidad asociada
al estacionamiento se adaptaria rapidamente a la nueva regulacién; lo que termina consolidando el
cambio en el factor 2 y modificando ligeramente las caracteristicas urbanas de la ciudad.

Esta propuesta surge como una combinacion del servicio ORA en Espafia (Ordenanza de Regulacion
de Aparcamientos), el estacionamiento reservado para personas con movilidad reducida y la zona
VADO. Ademas, se inspira en la regulacion japonesa en la que un propietario debe registrar su
vehiculo junto a la titularidad de un estacionamiento privado para el mismo [19], [22]. De este modo,
esta propuesta supone una medida intermedia adaptada a casos como el de Valencia, pero igualmente
adecuada para las cuencas europeas.

5. Regulacion del parque de bicicletas.

Tabla 60. Resumen conceptual de la propuesta 5. Elaboracion propia.

Propuesta Regulacién del pargue de bicicletas.
Registrar el parque de bicicletas privadas e implantar medidas de control de tréfico y
Resumen .
seguridad para este modo de transporte.
Efectos Normalizar su percepcion social como un modo de transporte y como un vehiculo.

Mejorar la indisciplina en la circulacién y reducir el riesgo de robo.
Buenas practicas | B9. B26. B28. C6. C8. E23.
Recorrido organico | 1-8-7-3-4.

Anteriormente se sefialé que pocas ciudades se ven en la necesidad de enfrentar los efectos negativos
de una cultura ciclista, bien al contrario, buscan promocionar su uso en la poblacion pero tendiendo
a carecer de una estrategia a largo plazo. Actualmente, el uso de la bicicleta esta en auge y algunas
ciudades comienzan a aproximarse a su consolidacion como un medio de transporte cotidiano. Sin
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embargo, en este trabajo se considera necesario consolidar la cultura ciclista mediante una estrategia

a largo plazo, evitando el riesgo de “morir de éxito”.

Uno de los requisitos para consolidar la cultura ciclista consiste en regular el parque de bicicletas. Es
decir, legalmente los VMP son vehiculos y deben estar debidamente registrados junto a su propietario.
Esta regularizacion abordaria los siguientes problemas: en primer lugar, la indisciplina en la
circulacion y en el estacionamiento. Por ejemplo, Amsterdam posee regulaciones especificas para el
estacionamiento en la via publica, ya que el volumen de bicicletas comienza a ocupar tanto espacio
como los vehiculos a motor. Es especialmente preocupante la indisciplina en la circulacion, donde se
generan situaciones peligrosas de seguridad vial, por lo que el registro y regulacion de los VMP
ayudaria a combatir la “impunidad” existente en muchas imprudencias. En segundo lugar, se apoyaria
la seguridad frente al robo, tanto a modo de medida disuasoria, como herramienta para identificar a
las victimas y los propietarios, en caso de recuperar el VMP. Al margen de la utilidad préctica de esta
medida, en tercer y Gltimo lugar, se estaria incidiendo sobre la percepcion de la sociedad. Asi pues,
el objetivo final es normalizar el uso de los VMP entre la ciudadania, de un modo similar al que estan
acostumbrados a relacionarse con otros modos de transporte privados.
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lustracion 41. Adhesivo identificador de registro de una bicicleta. Fuente: PMUS Sevilla 2017.

Para llevar a cabo esta medida, ciudades como Sevilla han disefiado un adhesivo identificador para
bicicletas (principalmente para la seguridad ante el robo) [118]. Si dicho adhesivo pudiera leerse
digitalmente a distancia, podria usarse también como una matricula del VMP e identificar, en tiempo
real, ciertas infracciones como saltarse un semaforo en rojo; similar al sistema de seguridad en las
tiendas de ropa o al sistema “foto rojo” para vehiculos a motor.

Ciudades como Nagoya ya realizan un registro de propiedad de los VMP y entre otros controles, un
propietario puede ser sancionado por circular con un VMP bajo los efectos del alcohol, o por
estacionarlo incorrectamente. Todas estas medidas ayudan a percibir los VMP como lo que son,
vehiculos que circulan por una ciudad. Esta medida actla directamente sobre los vehiculos, pero mas
adelante se presentaran medidas relacionadas con la consolidacion de la cultura ciclista y la movilidad
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blanda, como un modo de transporte que debe ser correctamente evaluado. Respecto a su recorrido
orgéanico, esta medida se desarrolla por los factores: 1 -8 -7 -3 4.
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llustracion 42. Recorrido organico. Propuesta 5. Elaboracion propia.

En este caso, desde la regulacion normativa se introduce un cambio que afecta al Sistema de transporte
(los VMP). Esta regulacion pretende normalizar las buenas practicas y otorgar mayor seguridad a los
usuarios. Para ello se busca un cambio en la percepcion social, pero en un principio no debe ser
obligatorio, para minimizar el rechazo ante dicho cambio. Si se visualizan los beneficios de esta
medida, es posible generar un cambio positivo en la percepcion social, el cudl facilite su consolidacion
generalizada en la cultura de movilidad en el futuro.

6. Subsidiar la adquisicion de bicicletas y mejorar el estacionamiento en destino.

Tabla 61. Resumen conceptual de la propuesta 6. Elaboracion propia.

Propuesta Subsidiar la adquisicidn de bicicletas y mejorar el estacionamiento en destino.
R Otorgar financiacion para adquirir bicicletas y aumentar la oferta de estacionamiento
esumen . . A . . . o
en destino: parking publicos o instalaciones cubiertas y vigiladas.
Efectos Fomentar el uso de la bicicleta y captar nuevos usuarios (demanda latente y demanda

inducida).
Buenas practicas | A4. A9. B25. B28. E18. E33. E37.
Recorrido organico | 1-8-7-3-4-2.

Del mismo modo que la medida anterior, esta propuesta pretende incidir directamente sobre los VMP
en lo que respecta a sus costes. Diversas ciudades del estudio han otorgado ayudas para adquirir
bicicletas con y sin asistencia eléctrica; y generalmente, han sido un éxito. Este trabajo comparte esta
idea como una medida potenciadora del uso de la bicicleta y seria muy recomendable condicionar el
subsidio a la propuesta 5 de registro del vehiculo. Sin embargo, se ha considerado necesario realizar
una reflexion sobre el mejor vehiculo a subsidiar:
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El concepto PMUS persigue un enfoque estratégico mas alla de la sostenibilidad. Si bien la movilidad
blanda es innegablemente sostenible, no todos los VMP son igual de adecuados y la cuestion radica
en la asistencia eléctrica. Por un lado, un VMP sin asistencia, como una bicicleta tradicional, exige
que el usuario realice un esfuerzo fisico suave, el cual es muy recomendable para su actividad fisica
diaria. No obstante, la orografia y la distancia tienden a perjudicar su uso. Por otro lado, un VMP con
asistencia eléctrica, como un patinete, permite recorrer distancias medias, mas rapido y con menos
esfuerzo. Sin embargo, no son vehiculos tan sostenibles en su ciclo de vida como los que no tienen
asistencia y ademas, incrementan la probabilidad y la gravedad de sufrir un accidente. Por tanto, el
equilibrio més adecuado entre todos estos factores, se materializa en las bicicletas con asistencia
eléctrica, las cuales ayudan pero no sustituyen por completo el esfuerzo del usuario de pedalear. Si
bien ocupan més espacio que un patinete, son al mismo tiempo, un vehiculo méas visible en su
interaccion con otros usuarios.

La segunda parte de la propuesta consiste en el estacionamiento en destino de estos vehiculos. Tal y
como demuestran las encuestas realizadas sobre los VMP en las ciudades donde estan en auge, el
temor al robo o al desmantelamiento es mucho mayor que en cualquier otro modo de transporte
privado. Esto hace que las instalaciones comunes para estacionar una bicicleta en la via publica no se
perciban como seguras. Sirva esto de advertencia ante el desentendimiento de las autoridades locales:
cuando una bicicleta es desmantelada en la via publica, algunos propietarios no las retiran,
posiblemente por vergiienza o porque la bicicleta resulta inservible. Puesto que nadie las reclama,
quedan abandonadas durante mucho tiempo, potenciando notablemente la sensacion de inseguridad
en el estacionamiento para el resto de usuarios de VMP. Ademads, dichas instalaciones estan a la
intemperie y se debe entender que un VMP y su usuario son mas sensibles a la meteorologia que el
resto de modos de transporte.

llustracién 43. Bicicleta desmantelada en un estacionamiento correcto. Fuente: La Gaceta de Salamanca.

Conociendo estas desventajas de percepcion, en este trabajo se ha considerado necesario actuar sobre
el estacionamiento en destino para los VMP, especialmente si poseen asistencia eléctrica o son
vehiculos con un valor considerable. De este modo, la medida consiste en normalizar el
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estacionamiento de VMP en instalaciones que las protejan del robo y la intemperie. Numerosas
ciudades han tomado medidas en esta direccién como instalar cabinas cubiertas o incluso parkings de
bicicletas como en Copenhague. Otras soluciones estan evolucionando hacia la oferta de
estacionamientos cubiertos, videovigilados e inteligentes (medida apoyada en las Smart Cities).

lustracion 44. Aparcabicis seguro en Palencia. Fuente: Victor Fernandez. El Digital de Albacete.

Excepcionalmente, una empresa en Tokio ha resuelto el problema del consumo de espacio mediante
la instalacion de parkings subterraneos. Si desea conocer como funciona este sistema, puede consultar
la siguiente referencia en YouTube [48].

lHustracion 45. Parking de bicicletas subterraneo. Fuente: cycling.today.

Una ciudad como las de la cuenca Baltica o la propia Nagoya, deben plantearse la instalacion de
parkings exclusivos destinados a VMP, pero para adaptarse al caso de Valencia, se recomienda una
integracion en los parkings publicos. Aproximadamente un aparcamiento comun puede albergar cinco
bicicletas cdmodamente y existen multitud de estructuras que llegan a duplicar esa capacidad. De este
modo, en ciudades como Valencia, donde se empieza a crear una cultura ciclista, se recomienda
destinar un nimero de plazas de parking publico para el estacionamiento del VMP. Idealmente, el
estacionamiento deberia ser gratuito, si se consideran los beneficios intrinsecos de la movilidad
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blanda, ademas de potenciar todavia méas su uso. Pero si es necesario cobrar una tarifa, esta seria muy
competitiva frente a la de los vehiculos a motor. El resto del &rea metropolitana no dispone de la
suficiente presencia de parkings, por lo que se recomienda ubicar pequefias instalaciones cerca de
localizaciones estratégicas como estaciones o edificios publicos (siempre vigiladas y a cubierto).

Poliicas y -m nw»@
¥y nacionales Tﬁlﬂaﬂ

Evolucion de los valores
¥ la cultura social

Clima, eventos naturales y Evn-tnsy\
Tmhiuﬂe cercano TS humanas
Percepcion y Ciudad gm)
(nslzm:izs individuales @mpﬂm

llustracion 46. Recorrido organico. Propuesta 6. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta consiste en los factores 1 —8 — 7 — 3 -4 — 2. Aunque la ciudad
existente experimentaria cambios con la adecuacién de aparcamientos para bicicletas en parkings y
otros locales, se entiende que el objetivo principal es incidir sobre la percepcion ciudadana, ya sea en
el estacionamiento o en la adquisicién de VMP. Nétese que la subvencién de la compra de VMP
persigue una doble finalidad. Si bien hace més asequible la compra de estos vehiculos, el verdadero
cambio consiste en “introducir” a los beneficiados en la movilidad blanda, siendo para algunos una
alternativa totalmente nueva. Aunque se incluye el factor 2, se considera que es necesario realizar
mas acciones para modificar el estilo de vida asociado a una ciudad, entre ellas, la siguiente propuesta.

7. Promocionar los modos activos y un estilo de vida saludable.

Tabla 62. Resumen conceptual de la propuesta 7. Elaboracion propia.

Propuesta Promaocionar los modos activos y un estilo de vida saludable.
Realizar campafias de concienciacion y divulgacion ciudadana apoyando los modos
activos y un estilo de vida saludable.
Incrementar la movilidad activa en los ciudadanos en beneficio de la sociedad y el
transporte en la ciudad.

Buenas précticas | Al. A4. A12. C8. E32. E36-E38.
Recorrido organico | 1-7-5-3-4-2.

Resumen

Efectos

Continuando con la movilidad blanda y la percepcion social, se propone una estrategia que incida
directamente sobre ambos aspectos. Esta medida esta muy extendida en la mayoria de las ciudades y
no supone un planteamiento nuevo. No obstante, sigue siendo necesario promocionar activamente,
desde la administracion local, aquellos valores y comportamientos con efectos beneficiosos para la
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poblacion y su convivencia. Actualmente, la concienciacion ambiental y la introduccion del ejercicio
fisico en la vida cotidiana ha ganado fuerza afio tras afio. Aln, es algo pronto para analizar los efectos
que esta teniendo el SARS-CoV-2 en la sociedad; y seria recomendable esperar hasta la eliminacion
total de la alerta sanitaria, para evaluar qué cambios seran permanentes. Con esta medida, se quiere
visibilizar que la sociedad en su conjunto es capaz de modificar sus percepciones y adaptarse a
aquellos valores que se consideran socialmente correctos. Aungue requiera mucho tiempo y parezca
una medida poco Util, promocionar actitudes socialmente correctas, marca directamente un camino a
seguir para la poblacion. En Espafia, por ejemplo, cada vez se recicla mas; o se mejorar la seguridad
vial debido a las campafias constantes de la Direccion General de Tréfico.

Socio-economic benefits of Copenhagen. This includes increased

The health benefit of every new km cycled
in Copenhagen is the equivalent of DKK
0.99 in health care costs saved by the City

DKK 0.99

is saved by the City of
Copenhagen in health
care costs per cycled km.

4 hours

children who cycle to
school can concentrate
for up to 4 hours longer
than childrenwho are
driven to school.

LV
.
[ ]

5-6 years

longer life expectancy is a
consequence of a physically
active life style compared
with physical inactivity.

productivity (60%) and reduced treatment
costs (40%,).

DKK 4.04

is the socio-economic impact
of 1km cycled rather than
driven at peak times.

AR

19

The health benefits from
switching from car to
bicycle are 13 times higher

than the drawbacks from
accidents and air pollution.

S

30%

reduced mortality rate as
a consequence of cycling
30 minutes a day overa
longer period.

lHustracion 47. Beneficios socioecondmicos de un estilo de vida activo. Fuente: Informe de la bicicleta 2016. Copenhague.

Para llevar a cabo esta propuesta, se ha considerado adecuado incidir sobre una estrategia que
maximice su eficacia. Este trabajo propone un plan de tres etapas: presentar — normalizar — publicitar
los logros.

En primer lugar se presenta de una forma predominantemente visual los modos activos y el estilo de
vida saludable. En esta etapa, el objetivo es llamar la atencién y que la poblacion perciba la propuesta
por primera vez. La segunda etapa consiste en normalizar la propuesta. Esto implica una publicidad
mas agresiva, donde se lancen varias campafias a la vez y se muestre la propuesta integrada en el dia
a dia de la ciudad. El objetivo de esta etapa es introducir la propuesta con una periodicidad cada vez
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mayor. Por ejemplo, se empieza organizando actividades y eventos publicos, acompafiados de una
publicidad a través de diversos medios que alcance al mayor nimero de habitantes. Posteriormente,
la propuesta debe pasar a estar encabezada por la propia poblacién. Si la poblacion comienza a dirigir
por si misma la propuesta inicial, ésta empezara a interiorizarse mas rapido y con menos oposicion.
Llegados a este punto, se podria pasar a la siguiente etapa, pero adicionalmente, se puede intentar
convertir cierta caracteristica o evento particular en un simbolo, el cual pase a formar parte de la
personalidad de la ciudad. Un ejemplo de simbolo es la propia cultura ciclista de Copenhague, la cual
se considera la mayor ciudad ciclista del mundo. Este simbolo es un motivo de orgullo y se ha
convertido en un elemento intrinseco de la ciudad. Otro ejemplo es la promocion del running en
Valencia. La capital valenciana ha sabido sacar partido a sus caracteristicas urbanas y ha realizado
grandes esfuerzos por posicionar la maratén de Valencia como un evento importante entre las
maratones mundiales. Con esto, ha conseguido que una parte de su poblacion, realice ejercicio fisico
regularmente. La uUltima etapa, consiste en publicitar los logros alcanzados, para que cada persona
conozca lo que se ha conseguido como sociedad. Como podra observar, esta Ultima etapa busca
visibilizar la recompensa, para despertar optimismo y mostrar un autorreconocimiento por el esfuerzo
realizado. Esta propuesta y su estrategia de tres etapas es extrapolable a otros objetivos como el
transporte publico. En este caso es necesario trabajar en profundidad la imagen de marca para que se
convierta en un icono de la ciudad. Esta medida se tratara méas adelante.
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Qn ¥ nacionales @ ciudades

Evolucién de los valores

\yhmltm social

Clima, eventos naturales ¥ Ev-tnsy\
m\ﬂﬁn:mhimle cercano Tﬁi humanas
Percepci6n y Ciudad ,®
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llustracion 48. Recorrido organico. Propuesta 7. Elaboracion propia.

Respecto a su recorrido organico, los factores implicados son: 1 —7 -5 -3 —4 — 2. En este caso se
busca incidir exclusivamente en el &mbito social de la dimensién humana, persiguiendo un cambio
en el estilo de vida asociado a una ciudad. Nétese cémo la propuesta se apoya en el factor ambiental
del grupo de estabilidad dindmico, el cual, esté relacionado con la calidad de vida general. Ademas,
sirva esta propuesta de ejemplo para mostrar una propuesta que no se cifie a las correlaciones méas
probables del Diagrama de Movilidad Orgéanica. Es por esto que la relacion entre el factor 1y el 7
aparece difuminada. Puede consultar las ilustraciones 28, 31 y 34 para ver esta relacion.
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8. Promocionar las motocicletas. Especialmente las eléctricas.

Tabla 63. Resumen conceptual de la propuesta 8. Elaboracion propia.

Propuesta Promocionar las motocicletas. Especialmente las eléctricas.
Regularizar el estacionamiento de las motocicletas en la via publica. Promocionar los
Resumen beneficios de su uso. Concienciar sobre una conduccion responsable. Normalizar el

uso del moto sharing.
Incrementar la participacion modal de las motocicletas. Mejorar su analisis y gestion
Efectos como modo de transporte. E incrementar los beneficios de su uso en la sociedad y el
transporte en la ciudad.

Buenas practicas A4. A8. A9. A12. B30. E11. E14. E22. E29.
Recorrido organico | 1-8-7-3-4-8.

Probablemente las motocicletas sean el modo de transporte motorizado mas infravalorado. Su
participacion en el reparto modal suele ser baja y la mayoria de las ciudades no registran su uso de
forma independiente al vehiculo privado. Tan s6lo las ciudades italianas y otras ciudades aleatorias
le dedican cierta atencidn. Esto se debe a que se tiende a comparar erréneamente las motocicletas con
los vehiculos de cuatro ruedas y circunstancialmente, la sociedad tiende a percibir con mayor fuerza
las desventajas que las ventajas.

En una cultura focalizada a la movilidad a cuatro ruedas, la necesidad de disponer de un carné
especifico, casco, mantener el equilibrio, la mayor exposicion ante los accidentes, la meteorologia, la
asociacion que se hace hacia los jovenes, su tendencia a hacer mas ruido y la indisciplina percibida
en la circulacion y el estacionamiento; hacen que muchas personas no se planteen las motocicletas
como una alternativa de viaje real.

Por el contrario, si se analiza integradamente las caracteristicas de las motocicletas, resalta su gran
versatilidad de estacionamiento al ocupar poco espacio, un consumo generalmente mas reducido,
menor coste de adquisicion o una conduccion mas comoda si se circula correctamente. Estas ventajas
se mantienen sin renunciar a la velocidad de un vehiculo motorizado, a poder recorrer grandes
distancias y la posibilidad de llevar carga y pasajeros. Sabiendo esto, el correcto uso de las
motocicletas posee un gran potencial y con sus ventajas y desventajas, podra observar que se trata de
un modo intermedio entre los vehiculos de cuatro ruedas y los VMP.

En la actualidad, la movilidad blanda se encuentra en auge, por lo que ciertas desventajas como
aprender a mantener el equilibrio pueden estar perdiendo importancia. Los servicios de alquiler como
el moto sharing estan resultando una alternativa muy cémoda, donde no se requiere de un carné
especifico y la propia motocicleta dispone de hasta dos cascos para el usuario. Ademas, en el analisis
de las ciudades se sefial6 que la congestion continla creciendo, en parte, porque cada vez se limita
mas la hegemonia del vehiculo privado en el area urbana. De este modo, existen ciudades donde el
uso de las motocicletas esta creciendo, como es el caso de Madrid y Barcelona. Asi pues, en este
trabajo se considera que se puede aprovechar el potencial de las motocicletas y que en este momento,
se empiezan a dar las condiciones necesarias para que dicho potencial sea explotado.
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llustracién 49. Estacionamiento de motocicletas en Valencia. Fuente: Asociacién Mutua Motera.

La ciudad de Valencia lleva algunos afios regularizando el estacionamiento de las motocicletas,
parcelando su estacionamiento cerca de los pasos de peatones. Con esta medida se redistribuye el
espacio publico urbano, combate el estacionamiento irregular en la acera y mejora levemente la
visibilidad entre peatones y vehiculos en las intersecciones (seguridad vial urbana). Bajo estas
circunstancias, se propone seguir apoyando esta iniciativa en la ciudad de Valencia,
complementandola con campafias de divulgacién, camparfias de concienciacién sobre una circulacion
responsable o eventos publicos, entre otros.

Para la ciudad de Nagoya se propone acometer una estrategia similar ya que las ciudades japonesas
necesitan optimizar el consumo del espacio urbano. Podrian apoyarse en su consolidada industria de
vehiculos y buscar acuerdos que beneficien a ambas partes, potenciando por ejemplo, las motocicletas
eléctricas. Las caracteristicas demograficas de Japon estan evolucionando répidamente vy
particularmente, Nagoya esta experimentando un descenso en la movilidad blanda, en beneficio de
una mayor motorizacion hacia los vehiculos de cuatro ruedas y el transporte publico. Por tanto, antes
de implantar esta medida, conviene un analisis mas profundo de la ciudad y sus circunstancias.
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lustracién 50. Recorrido organico. Propuesta 8. Elaboracion propia.
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Los factores incluidos en el recorrido de esta medida, especialmente para la estrategia seguida en
Valencia, son: 1 — 8 — 7 — 3 — 4 — 8. Esta propuesta es una medida clara de recorrido preferente.
Comienza en el factor 1y busca generar un cambio en el factor 8 de tal forma que busque un apoyo
gue consolide dicho cambio. En este caso, las correlaciones estan cerca 0 muy cerca de volverse
totalmente positivas, porque no perjudican al resto de usuarios (o incluso les evita conflictos como en
las aceras). Ademas, ya existen unos usuarios de la motocicleta que rdpidamente integraran la medida.

Con estas ocho propuestas, quedan presentadas las medidas que parten de la gobernanza, como el
factor cuyas variables deben ser modificadas con mas fuerza. Este factor seguiré estando muy presente
en el resto de medidas, ya que la mayoria, comienzan con una estrategia a escala metropolitana, pero
seran otros factores y sus variables las que aglutinaran el grueso de las actuaciones planteadas.

6.2. Propuestas basadas en la estrategia urbana y territorial.

La segunda categoria se centra en la estrategia urbana y territorial. Por tanto, se busca inducir cambios
a nivel metropolitano, intentando buscar frecuentemente, sinergias mas alla de la movilidad urbana.
Las tres primeras propuestas de esta categoria son una consecuencia directa de las politicas de ciudad
compacta. Ademas, se centran en tres frentes claros: area metropolitana en largas distancias; area
metropolitana en corta y media distancia; y area metropolitana en calidad urbana y ambiental. El resto
de medidas complementan con diferentes estrategias, los tres frentes aplicados a la movilidad urbana.

9. Fortalecer los polos de actividad metropolitanos.

Tabla 64. Resumen conceptual de la propuesta 9. Elaboracion propia.

Propuesta Fortalecer los polos de actividad metropolitanos.
Realizar desarrollos urbanos densos orientados al transporte y fomentar la
Resumen especializacion de actividades en areas estratégicas del area metropolitana

(polinuclearidad).
Repartir la actividad socioeconémica. Vertebrar y dinamizar el territorio.
Efectos Homogeneizar la demanda en la red de transporte metropolitana. Reducir las
desventajas asociadas a las grandes metrépolis.

Buenas practicas | Al. A2. A3. A5. B15. B20. D1. D2. D9. E4. E34.
Recorrido orgénico | 1-8—-2—-4y6.

La primera propuesta aborda el area metropolitana en largas distancias. Los viajes metropolitanos de
larga distancia estan principalmente asociados a los desplazamientos ocupacionales (trabajo, estudio),
los cuales tienden a concentrarse y crear corredores con mucha presion en horas muy concretas del
dia. Para asegurar la fluidez y la sostenibilidad de este tipo de desplazamientos, la estrategia de
ciudades compactas las condiciona a un servicio de transporte publico de masas, (generalmente los
modos ferroviarios). Independientemente de que se trate de un area consolidada o de un nuevo
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desarrollo urbano, este trabajo considera necesario repasar los criterios basicos a tener en cuenta para
aplicar esta medida.

Partiendo de la condicion previa de establecer un servicio de transporte publico de masas; el primer
paso consiste precisamente, en evaluar las caracteristicas socioecondémicas del area metropolitana y
establecer los corredores de transporte estratégicos. Dependiendo de dichas caracteristicas sera
conveniente disponer de una red con mayor 0 menor nmero de estaciones. Estas paradas formaran
nuclearidades. Cuantas menos estaciones haya, mas importancia estratégica tendran estas
nuclearidades. La eleccion precisa del modo de transporte a desarrollar debe ser cuidadosamente
analizada y excede el alcance de desarrollo de esta propuesta. Pero una condicién bésica de las
estaciones es que sean pasantes y estén dimensionadas para dar servicio en hora punta. Cuando se
crea una nuclearidad, es posible consolidar polos de actividad. Por ejemplo, un polo universitario, un
polo comercial o un polo econémico y de negocios. No conviene desatender los polos sociales, es
decir, aquellas ubicaciones como el casco histérico o areas de eventos masivos que definen la
personalidad de una ciudad y sus habitantes.

Una vez definidas las caracteristicas de la ciudad polinuclear y su servicio de transporte masivo,
conviene atender los espacios préximos a la estacion y las ramificaciones de transporte ligero desde
y hacia las mismas. A estos servicios secundarios se los denomina alimentadores o “feeders” en
inglés; y sus caracteristicas dependeran de cada polo de actividad. En lo referente a los espacios
préximos a la estacion suelen detectarse mas carencias, especialmente en metropolis medias donde la
presion no es critica. Por un lado, se tiene el espacio publico, el cual debe ser accesible y debe estar
disefiado para una entrada y salida rapida, ademas de disponer de espacio para el esparcimiento. Este
espacio a veces no se respeta y generan cuellos de botella entre pasajeros, por lo que conviene
disponer una pequefia plaza a modo de recibidor. Entonces, en los alrededores de la plaza es donde
deben ubicarse el resto de servicios que atienda a la estacion central (si bien no estan integrados en la
misma).

Por otro lado, se encuentra el espacio privado cercano y el existente a una distancia media. Estos
espacios estdn muy demandados por su gran accesibilidad al transporte publico, ya sean las oficinas,
las viviendas o los comercios. Este atractivo tiende a subir los precios y debe analizarse con cautela
para vigilar que no se descompense el equilibrio urbano, especialmente si se trata de polos
residenciales. Estos efectos a veces no estan bien evaluados y pueden derivar en efectos urbanos no
deseados. Una desventaja comun es el efecto potenciador que suele tener sobre los centros histéricos,
donde se detectan eventos de gentrificacion por la subida de precios, o la conversiéon de comercios
locales a otros que buscan usos recreativos y turisticos. La densidad de los edificios cercanos nuevos
también tiende a modificarse al alza para aprovechar su potencial, lo que no exime de vigilar que no
se produzca una especulacion urbana. Un buen ejemplo de desarrollo urbano orientado al transporte
es el area de Canary Wharf en Londres, tanto en sus estaciones, como en el espacio urbano cercano.
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llustracion 51. Estacion subterranea de Canary Wharf. Londres (izquierda). Fuente:
arquitecturaespectacular.blogspot.com. Entorno urbano del distrito Canary Wharf (derecha). Fuente: Google Earth.

Como puede ver, el sistema de transporte troncal posee un efecto vertebrador en el territorio, ya sea
como transformacion urbana o como desarrollo de nuevas areas. Ademas, se debe entender que estos
procesos transformadores abarcan periodos de tiempo extensos y pueden derivar en subprocesos
transformadores del territorio no previstos. En todo caso, cuanto mas se integre un rea metropolitana
en un sistema de transporte de masas, més dindmicas serén las actividades socioecondémicas que
alberga.

Las ciudades de Valencia y Nagoya ya poseen una red ferroviaria troncal a nivel metropolitano. Por
lo que esta medida recomienda continuar desarrollando esta estrategia. Especialmente en la ciudad de
Nagoya, donde existe una ciudad masiva de baja densidad, se recomienda fortalecer los polos de
actividad socioeconémica mediante desarrollos densos cercanos a las estaciones troncales. Con esto
se busca repartir la actividad urbana en el territorio; aumentar la densidad urbana en areas alejadas
del centro; y buscar la creacion de una ciudad polinuclear coordinada con otras propuestas como la
medida 3 de contraccion urbana.
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lustracion 52. Recorrido organico. Propuesta 9. Elaboracion propia.
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El recorrido orgénico incluye a los factores 1 — 8 — 2 — 4 y 6. En un primer momento, resultard
complejo analizar y disefiar un desarrollo o transformacion urbana orientada al transporte. Pero una
vez se modifique la ciudad existente y su Sistema de transporte, transformaré rdpidamente el marco
circunstancial de la ciudad. Dicha transformacién modificara los patrones de movilidad de la
poblacién y generara efectos econdémicos sobre las areas afectadas. Esos efectos, pueden ser
considerados como un evento humano a largo plazo, que evolucionara por si mismo con el tiempo.

10. Crear polos de peatonalizacion metropolitanos.

Tabla 65. Resumen conceptual de la propuesta 10. Elaboracion propia.

Propuesta Crear polos de peatonalizacion metropolitanos.
Realizar desarrollos urbanos orientados al peatdn mediante la revitalizacion urbana
Resumen de areas histéricas y con relevancia social. Conectar cada area mediante corredores

peatonales creando una red urbana (polinuclearidad peatonal).
Repartir la actividad socioeconémica. Revitalizar areas estratégicas o degradadas.
Efectos Fomentar la vida social y el sentido de pertenencia. Mejorar la calidad urbana y la
calidad de vida global.

Buenas practicas | Al. B29-B31. D2. D5. D9. E5. E6. E8. E10. E12. E37.
Recorrido organico | 1-8—7(a) y 2(b) — (a)5— (b)4 y 6.

La segunda propuesta aborda el area metropolitana en corta y media distancia. El objetivo principal
es el de crear subpolos metropolitanos de actividad socioecondmica a una menor escala que la
propuesta anterior. Puesto que esta medida esta adaptada al nivel de barrio, se busca priorizar los
efectos sociales frente a los econdmicos.

De este modo, uno de sus efectos es realizar una regeneracion urbana a través de la redistribucion del
espacio urbano. Por si misma, una redistribucion del espacio genera efectos a nivel local (positivos y
negativos), por lo que debe ir acompafiada de una regeneracion que maximice los beneficios. Por
ejemplo; sustituir todo el mobiliario por uno mas moderno; introducir una mayor cantidad de
vegetacion; elementos para la interaccién social; y buscar un redisefio que beneficie a los comercios
locales (terrazas y espacios regulados de carga-descarga). En su conjunto, un polo peatonal genera un
saneamiento urbano del espacio publico y puede derivar en un saneamiento del espacio privado
(mejor mantenimiento, revalorizacion del suelo, nuevos servicios y actividades...). Esta practica esta
bastante extendida en las ciudades analizadas, con mayor presencia en Europa. Este trabajo,
recomienda continuar en la misma linea y propone aplicar unos fundamentos adicionales que podrian
maximizar su eficacia.

Muchas ciudades desarrollan un gran polo peatonal en su centro histérico obteniendo buenos
resultados. A lo largo del documento, se ha mencionado en varias ocasiones el sentido de pertenencia
y como contribuye a la convivencia. Es por esto, que se recomienda no desatender los polos
peatonales en el resto del &rea metropolitana. Siendo conscientes de los beneficios sociales y
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econdémicos que pueden tener estos polos, se propone ir mas alld y disefiar una estrategia de polos
coordinada con la propuesta anterior. Es decir, se propone crear una red de polos socioecondmicos
de primer nivel, mediante el transporte de masas; y una red de polos socioecondémicos de segundo
nivel, mediante la movilidad blanda. Para maximizar el area abarcada por ambas redes, deberian
disefiarse con un ligero desfase. Veamos el caso de Valencia:

lustracion 53. Ejemplo de coordinacion de polos urbanos en Valencia. Elaboracién propia.

Antes de continuar, se debe advertir que la ilustracion anterior es sélo un ejemplo del concepto que
se pretende explicar, y no supone un reflejo de las caracteristicas urbanas reales de Valencia.

La red de Metrovalencia compone el sistema estructurante de transporte de masas. Esta representada
por circunferencias rojas, que poseen un tamafio aproximado a su importancia. La red peatonal de
segundo nivel esta representada por circunferencias amarillas. N6tese que, aunque en ocasiones se
solapan, se intenta establecer cierta distancia entre los polos de ambas redes. De este modo, se abarca
el mayor &rea posible. A falta de un analisis mas riguroso para establecer el lugar idéneo de un polo
peatonal, se recomienda usar localizaciones en los barrios historicos. Asi se trabaja simultaneamente
la regeneracion urbana y el sentido de pertenencia de los habitantes de un distrito.

Los polos peatonales se encuentran conectados mediante lineas amarillas. Esas lineas representan
corredores de movilidad blanda. Aunque no es necesario que excluyan completamente a los modos
motorizados, se recomienda que el reparto del espacio sea preferente a la movilidad blanda y al resto
de usos pensados para los polos peatonales (vegetacion, espacio social...). Con estos corredores, se
busca crear una red conectada a la vez que se actta de forma localizada en mas zonas del area urbana.
Un buen ejemplo de este planteamiento es el casco antiguo de Benimaclet (Valencia). Esta proximo
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a las estaciones de Metrovalencia pero fuera del corredor principal de transporte hacia las
universidades y el centro de la ciudad. En la ilustracion siguiente, se puede apreciar la calle principal.
La plaza de la iglesia es un lugar de reunién y actividades sociales, se ha rejuvenecido el barrio y los
comercios disponen de un espacio mas agradable. Actualmente, el centro histérico de Benimaclet
ejerce de area social para el resto del distrito, fortaleciendo el sentido de pertenencia.

lustracion 54. Polo peatonal de Benimaclet. Valencia. Fuente: WordPress.com

La ciudad de Nagoya posee unas caracteristicas urbanas similares a las de Benimaclet en la mayor
parte de sus areas suburbanas. Por tanto, es apropiado trasladar esta medida a sus barrios histéricos o
a barrios que se quieran potenciar.

Atendiendo al recorrido orgénico, esta medida se apoya en la mayoria de los factores, pero los
principales serian: 1 -8 —7(a) y 2(b) — (a)5 — (b)4 y 6.

Politicas y acciones Desarrollo historico del
locales y nacionales ‘pais y sus ciudades

.

Evolucin de los valores Valores y cultura
y la eultura social \ social actual

Clima, eventos naturales ¥ Eventos ¥
medio ambiente cercana ﬁmﬁu humanas

N

Percepcion y Ciudad existente y

Qnslzm:izs individuales @na de transporte

lustracion 55. Recorrido organico. Propuesta 10. Elaboracién propia.
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Partiendo de un cambio en la ciudad existente, se buscan diferentes efectos. Un efecto social de
cambio de percepcion apoyado por una mejora en la calidad ambiental (factores 7 y 5). Y un cambio
en los patrones de movilidad a corta y media distancia, junto a una regeneracion urbana con efectos
socioeconomicos (factores 2, 4 y 6). El factor 3 y su correlacién con el factor 4, no se ha incluido por
considerar que el efecto de la medida sobre el reparto modal no es suficiente por si sola.

11. Crear una infraestructura verde estructurante y un anillo verde.

Tabla 66. Resumen conceptual de la propuesta 11. Elaboracion propia.

Propuesta Crear una infraestructura verde estructurante y un anillo verde.
Incrementar la infraestructura verde urbana (parques, rios, frente maritimo).
Resumen Consolidar una red continua mediante corredores verdes (o al menos, pacificos) a

nivel metropolitano, que desemboque en la infraestructura verde territorial.
Mejorar la calidad ambiental y la calidad de vida en el entorno urbano. Vertebrar el
Efectos territorio mediante una infraestructura verde. Adaptacion y resiliencia urbana ante
desastres naturales y el cambio climatico.

Buenas practicas | Al. A2. B20. B27. B29. B31. D5. E2. E8.
Recorrido organico | 1-8—7(a) y 2(b) — (a)5 -3 — (b)4 y 6.

El tercer y ultimo frente derivado de las politicas de ciudad compacta aborda el area metropolitana en
su calidad urbana y ambiental. La medida anterior esta estrechamente relacionada con este objetivo
pero se apoya en la movilidad blanda como estrategia de partida. Esta propuesta, sin embargo,
acomete directamente la calidad urbana y ambiental.

Dependiendo de cada ciudad, la infraestructura verde estd mejor o peor integrada en el tejido urbano.
Generalizadamente las cuencas Mediterranea y Japonesa suelen carecer de una infraestructura verde
extensa. Este trabajo propone que las administraciones competentes se planteen abiertamente el
disefio de una estrategia de infraestructura verde estructurante. No6tese que se incluye la palabra
estructurante. Esto implica que dicha infraestructura debe formar corredores, por lo que, aunque
existan areas verdes, se debe intentar conectarlas; por ejemplo mediante paseos arbolados o
corredores mas modestos, como los propuestos en la medida anterior. Al mismo tiempo, el hecho de
que sea estructurante, facilita su integracion en la movilidad cotidiana, como podrian ser las ciclovias
verdes.

Las zonas de puerto y los margenes de los rios y ramblas son una buena localizacién donde desarrollar
una infraestructura verde estructurante. Ademas, ejercen de colchon urbano ante posibles eventos
naturales como una inundacion o un temporal maritimo. Es decir, apoyan la prevencion de desastres
naturales y la adaptacion al cambio climatico. Puesto que la estrategia abarca toda el érea
metropolitana, esta red no debe limitarse al area urbana central, sino extenderse por el territorio hacia
los ndcleos suburbanos y hacia las grandes areas naturales metropolitanas.
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La segunda parte de la propuesta incluye los anillos verdes. Grandes ciudades como Londres se vieron
en la obligacion de limitar la expansion urbana indefinida debido a todos los efectos ambientales y
sobre la salud publica que suponia. Este trabajo recomienda que las ciudades modernas disefien un
anillo verde para delimitar su area metropolitana principal. Por tanto, esta media avanza de dentro
hacia afuera. Empieza con la infraestructura verde urbana (grandes parques); los conecta con
corredores verdes (o al menos pacificados); alcanza el anillo verde metropolitano; avanza en
corredores de mayor tamafio hacia el resto del area metropolitana; y desembocan en la infraestructura
verde territorial.

Las caracteristicas territoriales de una ciudad son muy variadas y no siempre es factible desarrollar
una infraestructura verde estructurante en areas urbanas consolidadas. Sin embargo, los nuevos
desarrollos si deberian tener esta propuesta en cuenta, asi como los procesos de regeneracion urbana.
Otras ciudades sufren de estrés hidrico y deben entender que una infraestructura verde no implica
necesariamente un bosque frondoso. Por lo que es posible desarrollar soluciones muy interesantes
con la vegetacion autdctona e igualmente agradables.

Puntualmente la ciudad de Valencia y la voluntad ciudadana, han realizado grandes esfuerzos por
mantener la mayor infraestructura verde posible. Entre su patrimonio mas destacable se encuentra la
Huerta Norte y Sur, la Albufera de Valencia o los Jardines del Turia. Actualmente, la ciudad sigue
desarrollando estudios como el Gran Corredor Verde de Valencia Sur [51].

lHustracion 56. Infraestructura verde en la ciudad de Valencia. Fuente: Ayuntamiento de Valencia. Cartografia.

116



ESTRATEGIAS COMPLEMENTARIAS Y PROPUESTAS DE APLICACION

La ciudad de Nagoya no posee una infraestructura verde adecuada (contexto urbano generalizado en
Japon), aunque la estrategia nacional del MLIT defiende avanzar en esta direccion. Este trabajo
defiende que la creacion de una infraestructura verde estructurante para Nagoya, es posible
combinarla con la propuesta 3 de contraccién urbana y las propuestas 9 y 10 de fortalecimiento de
polos metropolitanos. Adicionalmente, Japon es un pais lluvioso las ciudades japonesas suelen estar
atravesadas por canales hacia la costa. Por tanto, esta medida encaja en la estrategia nacional de
adaptacion ante desastres naturales en el caso de que planteen reordenar estas areas de la ciudad.

Politicas y MD nw»@
Qﬁ ¥ nacionales @mﬂaﬂs

[Evolucién de los valores

\yhmltm social

Clima, eventos naturales y

m\uﬁnz-mhimle cercano

Ciudad ensi)
@uﬁmm

lHustracion 57. Recorrido organico. Propuesta 11. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta incluye a los factores 1 -8 —7(a) y 2(b) — ()5 -3 — (b)4 y 6.
Modificando la ciudad existente, se busca mejorar la calidad ambiental (apoyado en el grupo de
estabilidad dinamico); y modificar el estilo de vida en la ciudad hacia una movilidad blanda
(corredores verdes) y nuevas areas para la poblacién (nuevas oportunidades socioeconémicas).

12. Plan de oferta de estacionamiento para residentes.

Tabla 67. Resumen conceptual de la propuesta 12. Elaboracion propia.

Propuesta Plan de oferta de estacionamiento para residentes.
Reducir la presencia de vehiculos estacionados en la via piblica en origen mediante
la construccion de parking para residentes (evolucion de la propuesta 4).
Abordar la escasez de estacionamiento en origen. Liberar espacio para otros usos
Efectos urbanos. Cambio de percepcion sobre el uso y el especio destinado a los vehiculos
privados. Internalizar las externalidades de este modo de transporte.

Buenas practicas | Al. A4. A8. B16. B23. B31. C8. E18. E28. E36.
Recorrido orgénico | 1-8-4-2.

Resumen

En este trabajo se ha defendido en varias ocasiones la importancia del estacionamiento para la
movilidad urbana, ya sea en el consumo de espacio o la busqueda de aparcamiento.
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La ocupacién media de los cochies en 2017
es de 1,6 personas.

En promedio, un automévil esta parado el 92%
del tiempo. Es decir 23 horas al dia.

1,6% del tiempo

se invierte en la

bisqueda de 1% del tiempo esti parado por el trafico.
estacionamiento.

5% del tiempo se invierte en la conduceion.
lustracion 58. Estadisticas de uso de un automovil. Fuente: Mover Lisboa.

Una de las tesituras mas complejas de la gestion de la movilidad es la de buscar unos patrones de
viaje mas sostenibles sin perjudicar las capacidades de movilidad existentes. Desde la vision integrada
de este trabajo, se considera inadecuado buscar una reduccién directa del uso del automaévil sin tener
en cuenta los efectos globales que puede tener, no sélo sobre la movilidad de una sociedad
completamente motorizada, sino sobre la economia y el estilo de vida de la ciudad. La leccion A4 de
la tabla 40 de buenas préacticas en materia de movilidad (pagina 81) indica que:

“Un objetivo elemental de los planes de movilidad es buscar un mayor equilibrio en la eleccion del
modo de transporte por parte de los usuarios, pero sin limitar las opciones disponibles.”

Es por esto, que en este trabajo se insiste en la percepcion ciudadana y propone incidir en la limitacion
de la presencia antes que en la limitacion de uso de un modo. Esta vision no excluye que sea
imprescindible reducir la participacion del coche, pero siempre serd mas deseable si dicha decision
emana de la propia sociedad.

De este modo, se considera que una buena forma de introducir un cambio en la percepcion, a la par
que conseguir beneficios para la sociedad, consiste en reducir el uso del espacio publico para el
estacionamiento. Para hacer esto, es obligatorio ofrecer una alternativa a la poblacion. Es en este
momento donde entra el estacionamiento para residentes. Note que esta propuesta es una evolucion
de la medida 4 de legislacion sobre estacionamiento en la via publica. En este caso busca una
modificacion mas profunda de la ciudad existente y esta pensada para aplicarse en zonas urbanas
céntricas y densas.

Como ya se ha indicado, el objetivo principal es el de reducir la presencia del vehiculo en la movilidad
cotidiana. Para ello, se propone crear una red de estacionamiento publico para dar servicio a los
residentes de cada barrio. El sistema seria similar al de la propuesta 4: parcelacion y asignacion a
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cada familia de una plaza gratuita o si es necesario, con tarifa reducida. Ademas, al tratarse de un
parking en la préctica, los residentes deberan pagar una tarifa equivalente al mantenimiento del
edificio y su vigilancia (mismo sistema que el acceso a una urbanizacién privada). Estos parkings se
recomienda construirlos en altura y no excavados; y deben ajustarse al nimero de plazas en la via
publica que van a ser eliminadas (al menos una plaza por vivienda en el barrio, en contraste con el
estacionamiento privado ya existente). La limitacion del namero de plazas evita entrar en conflictos
de competencia y en principio sélo esta dirigida a los residentes. Esta propuesta abordaria la falta de
estacionamiento en edificaciones que tradicionalmente carecen de aparcamiento subterraneo a la vez
que se libera espacio publico para otros usos.

Los barrios mas céntricos de Valencia, donde el estacionamiento es especialmente escaso, ofrecen un
servicio muy similar. Esta propuesta podria ser extendida a méas barrios de la ciudad para liberar
espacio progresivamente. La liberalizacion del espacio, el pago de tarifas reducidas y el
mantenimiento de algunos aparcamientos para no residentes en zona azul, deberia suponer un retorno
suficiente para la inversion; pero se recomienda un analisis socioecondmico méas profundo por
seguridad. El caso de Nagoya es mas complejo de evaluar por su gran tamafio. En principio el
estacionamiento nocturno en la via pablica esta prohibido o totalmente regulado a nivel nacional [19],
[22]. De ser asi, el concepto de esta medida ya estaria implementado en Nagoya y no seria necesario
acometer medidas adicionales. Si el déficit de estacionamiento no es muy elevado, entonces seria
recomendable enfocarse en otros modos de transporte y las estrategias urbanas ya comentadas.
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lHustracion 59. Recorrido organico. Propuesta 12. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta medida afecta a los factores 1 — 8 — 4 — 2. Tras la creacion de parkings
para residentes y la eliminacion del estacionamiento libre en la via pablica, los patrones de movilidad
deben adaptarse progresivamente (dénde estacionar) modificando poco a poco el estilo de vida.
Puesto que esta medida no busca un cambio en el reparto modal, que precise de un cambio profundo
en los patrones de movilidad, no se incluyen los factores de percepcion y evolucion social.
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13. Plan de vialidad y seguridad vial blanda.

Tabla 68. Resumen conceptual de la propuesta 13. Elaboracién propia.

Propuesta Plan de vialidad y seguridad vial blanda.
Elaborar un plan que aborde activamente la seguridad vial en entornos urbanos y
Resumen actlie con un presupuesto propio sobre las carencias detectadas; enfocandose en los

usuarios vulnerables (vialidad urbana).
Reducir los accidentes y su gravedad en entornos urbanos. Calmar el trafico y crear
espacios urbanos mas accesibles y seguros. Mejorar la calidad urbana.
Buenas practicas | A10. B15. B25. B30-B32. C4. C5. E12. E34. E35.
Recorrido organico | 1 -8 -7 5.

Efectos

En los desplazamientos interurbanos, es muy comdn la elaboracién de estudios y actuaciones de
seguridad vial para reducir la accidentabilidad. Ademas, existe el concepto de vialidad en las
carreteras, el cual se refiere a las labores de mantenimiento y pequefias obras, que permiten el uso
correcto de la carretera en unas condiciones de seguridad, siendo la vialidad invernal la mas conocida.
Sin embargo, los entornos urbanos carecen de un procedimiento estandarizado de seguridad vial.

'Vias interurbanas

Vias in?:l_e.!%rt‘:nzs Wias urbanas

5.182
2 40 si%
ias urbanas,
4504
49%

Wias interurbanas
Wk

lustracion 60. Principales cifras de siniestralidad en 2013. Fuente: PEMUS Mélaga. DGT.

Comparativamente, los accidentes en vias urbanas son menos graves que en vias interurbanas, pero
el volumen de accidentes es muy elevado y es necesario plantear una estrategia de seguridad vial
urbana mas profunda. Dado que los usuarios mas vulnerables son los peatones y los usuarios de VMP,
este trabajo propone abordar abiertamente un analisis de seguridad vial para la movilidad blanda.
Dicho analisis es extrapolable a todas las ciudades sin excepcion. Entre los criterios basicos que se
deberian analizar, se encuentran la visibilidad en los pasos de peatones, o la velocidad real a la que
circulan los vehiculos por la ciudad. Dado que también incluye a los VMP, se debe incluir su
visibilidad con otros usuarios y el respeto al espacio necesario para su infraestructura. Entre las
soluciones mas importantes que se deberian acometer, se encuentra la visibilidad en los cruces; ya
sea alejando los contenedores o eliminando los aparcamientos mas cercanos. Otra solucién, es la
construccion de las cominmente llamadas orejas peatonales, que se trata del ensanchamiento de la
acera para reducir el viario en un cruce. Reduciendo asi, la velocidad de los vehiculos y la distancia
a cruzar por los peatones. Notese, la oportunidad que brinda esta propuesta como prueba piloto de la
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eliminacion del estacionamiento cercano a las intersecciones. Dicha accion podria suponer
aproximadamente, un 1% o 2% de todo el estacionamiento libre; pero permitiria evaluar
experimentalmente, como seria el margen de adaptacion de cada barrio ante una reduccién del
estacionamiento.

lustracion 61. Paso peatonal tridimensional en Almussafes (izquierda). Fuente: TECNOL. Paso peatonal luminoso en

Cartagena (derecha). Fuente: Ayuntamiento de Cartagena.

Una vez abordada la seguridad vial, es el momento de tratar la vialidad urbana. Como tal, este
concepto no existe, aunque todas las ciudades realizan labores de mantenimiento cuando resulta
necesario. Por tanto, en este trabajo se propone normalizar esta practica, a través de un plan que
analice detalladamente el mantenimiento y las caracteristicas de la infraestructura destinada a la
movilidad blanda. Ademas, el plan de vialidad urbana podria absorber los planes de accesibilidad
urbana, ya que las pequefias obras también se pueden considerar vialidad. Esto abordaria la movilidad
especifica de usuarios vulnerables como los ancianos, las personas con cualquier tipo de discapacidad
y los nifios. En el respectivo orden de los usuarios mencionados, las actuaciones méas urgentes serian
unos semaforos con mas tiempo para los peatones; unos bordillos suaves y un disefio correcto de las
guias tactiles y acusticas; y un trafico calmado y mejor la visibilidad en aquellas areas con mayor
presencia de niflos (colegios, parques, areas comerciales, centros deportivos...). En lo que respecta a
los VMP, conviene analizar la calidad de la infraestructura existente, con especial atencion sobre los
giros cerrados, bordillos, o invasion de la vegetacion. Al igual que la seguridad vial, la vialidad blanda
también es extrapolable a todas las ciudades.
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lHustracion 62. Recorrido organico. Propuesta 13. Elaboracién propia.

Su recorrido orgénico es: 1 — 8 — 7 — 5. La modificacion del viario busca una mayor seguridad para
todos los usuarios sin afectar la movilidad de otros modos. Por tanto, su asimilacién en la percepcion
individual se considera directamente adecuada. Ademas, estos cambios pueden suponer una ligera
mejora en el ambiente urbano, (factor 5), tratandose asi, de una medida con poca oposicion.

14. Caracteristicas de la red ciclista y ciclovias estructurantes.

Tabla 69. Resumen conceptual de la propuesta 14. Elaboracion propia.

Propuesta Caracteristicas de la red ciclista y ciclovias estructurantes.
Normalizar el andlisis, gestion y caracteristicas exigibles a la red ciclista
Resumen metropolitana. Desarrollar ciclovias estructurantes a modo de “autovias ciclistas” con

su propia sefializacion e imagen de marca.
Mejorar las prestaciones de la red ciclista metropolitana. Mejorar la seguridad y la
Efectos comodidad de los desplazamientos en VMP. Captar nuevos usuarios y crear una
cultura ciclista (sinergias socioeconémicas).

Buenas précticas | Al. A2. B15. B25-B27. E6. E14. E32. E37.
Recorrido organico | 1 -8—7(a) y 4(b) — (@)3—4 — (ay b)2.

Como ya se ha explicado, la movilidad blanda debe ser tratada como una dimension mas de los medios
de transporte, con sus propias caracteristicas y sus propios analisis especificos. Actualmente la
mayoria de las ciudades estan apostando por la movilidad blanda, pero realmente no existe un
conocimiento extendido sobre el correcto desarrollo de la red ciclista.

Esta propuesta se basa en la Categoria B de datos recomendables y buenas practicas de analisis
referidas a la red ciclista metropolitana (tabla 45, pagina 84). Por tanto, la propuesta defiende un
analisis y un disefio mas elaborado de la red ciclista, atendiendo especialmente a los anchos de carril
y la interaccion con otros modos de transporte. También se recomienda ser cuidadoso al extrapolar
criterios de analisis habituales en la red de carreteras hacia la red ciclista, ya que sus variables no son
igual de importantes para ambos medios.
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Como cuspide de esta medida, se propone la implantacion de ciclovias estructurantes. Las ciudades
donde mas desarrollada esta la cultura ciclista, han comenzado a jerarquizar su red y a analizar los
corredores mas importantes. En dichos corredores, estan desarrollando una infraestructura que podria
ser considerada de altas prestaciones y reciben el nombre de ciclovias (el nombre no es oficial, por lo
gue puede variar dependiendo de la ciudad). Aunque esta practica aln no estd muy extendida, este
trabajo considera que una red ciclista consolidada debe jerarquizar su infraestructura y avanzar en
esta direccion. A continuacion, se describen las caracteristicas basicas de una ciclovia y se detallan
ciertos elementos que se consideran beneficiosos para su desarrollo.

Dado que se trata de una infraestructura de primer nivel y se detalla que debe ser estructurante, una
ciclovia debe atender a la mayor parte del area metropolitana posible, conectando los diferentes
nucleos urbanos. En el area urbana principal, las ciclovias deben ser pasantes y conectar las
localizaciones de mayor interés. Estas vias estan disefiadas para ejercer de corredores de “alta
velocidad” por lo que se intenta reducir el nimero de intersecciones y semaforos. Ademas, el ancho
de una ciclovia es el mismo que el de un carril para vehiculos a motor; e incluso disponen de espacios
reservados al giro. Con esto se busca ofrecer el ancho suficiente para desarrollar la méxima velocidad
y permitir los adelantamientos seguros, ofreciendo una anchura Gtil de 1,5 m por sentido.

llustracion 63. “Cycle Superhighway” en Londres (izquierda). Fuente: Cycling Industry News. Ciclovia en Copenhague

(derecha). Fuente: Informe de la bicicleta 2016. Ciudad de Copenhague.

Este trabajo recomienda normalizar el disefio de las ciclovias, entendidas como “autovias para
bicicletas” ademas de las siguientes sugerencias:

Al tratarse de un corredor de alta capacidad, debe estar dotado de servicios auxiliares como:
aparcamientos cubiertos de gran capacidad en zonas estratégicas; inflado de ruedas; buscar un
ambiente pacifico que ofrezca la mayor sombra posible; apartaderos; servicio de bike sharing;

posapiés de espera en las intersecciones. ..

Por otra parte, se recomienda potenciar su papel estructurante como via principal de transporte. Para
ello, se debe prestar atencion a la sefializacion e informacion ofrecida (gran oportunidad para las
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Smart Cities y los elementos ITS) y la imagen de marca. La imagen de marca se considera crucial
para la percepcion ciudadana y sera desarrollada mas adelante. Aplicando este concepto a la medida
actual, se propone mostrar la jerarquizacion de las ciclovias como una red troncal, similar a la red de
metro, como hace la ciudad de Lisboa [216]. Ademas, se propone otorgarle un nombre y un disefio
general que las haga facilmente reconocibles. Por ejemplo, cada ciclovia puede tener asociado un
nombre y un color. Dicho color decoraria el pavimento destinado a cada ciclovia y les otorgaria una
personalidad reconocible (imagen de marca).

o
CEVIRAL

,CVCLE?UPERHIGHWAV d’o,csi]

BlacIfnars Bridge 1 m!n
Farringdon 7 mins ddo

. London Bridge 4

Station

llustracion 64. Sefializacion en la CS6 de Londres (izquierda). Fuente: Promain UK limited. Red principal de cliclovias

en Lisboa (derecha). Fuente: Mover Lisboa.

Esta medida es extrapolable a todas las ciudades que estan desarrollando una cultura ciclista y resulta
muy aconsejable para consolidar la red metropolitana. El recorrido organico de esta propuesta es: 1 —
8—-7@)y4(b)-(a)3—-4—(ayhb)2.

.
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lustracion 65. Recorrido organico. Propuesta 14. Elaboracién propia.

Sus caracteristicas coinciden con el recorrido preferente del Diagrama de Movilidad Orgéanica. De
una forma similar a la medida de promocidn de las motocicletas eléctricas, se tiene una comunidad
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ciclista que asimilara rapidamente el cambio (1 — 8 — 4 — 2) y una parte de la sociedad que cambiara
su percepcién. Dicho cambio les hara animarse a usar la bicicleta y con el tiempo modificaran sus
patrones de movilidad. Si los patrones cambian definitivamente, entonces empezaria a producirse un
cambio visible en el estilo de vida asociado a una ciudad (1 — 8 — 7 — 3 — 4 — 2). Ambos conjuntos
poblacionales consolidaran la creacion de las ciclovias estructurantes y con el tiempo podrian apoyar
el desarrollo de nuevas ciclovias, esta vez con una aceptacién mas rapida.

15. Percepcion temprana. Ruta escolar segura.

Tabla 70. Resumen conceptual de la propuesta 15. Elaboracion propia.

Propuesta Percepcion temprana. Ruta escolar segura.
Establecer los espacios cercanos a los centros de ensefianza como areas con calmado
Resumen de trafico o areas exclusivamente peatonales. (combinacion recomendada con las
propuestas 10y 14).

Mejorar la seguridad de los jovenes y sus acompafantes en los desplazamientos a los
centros de ensefianza. Reducir la contaminacidn acustica y ambiental en los entornos
educativos. Equilibrar el reparto modal en los desplazamientos a la escuela. Inducir
valores de movilidad sostenible entre los jovenes.

Buenas practicas | Al. A4. B15. B29-B31. C2. C7. C8. D2. D5. E5. E8. E13. E35-E37.
Recorrido organico | 1-8-7-5-3-4-2,

Efectos

Una medida relativamente popular y con buena aceptacidn en numerosas ciudades analizadas, son las
rutas escolares seguras. Consisten en itinerarios en las inmediaciones de los centros de ensefianza que
prestan una especial atencion al peatdn y la sefializacion necesaria para crear una zona de trafico
calmado para los escolares y sus acompafantes.

Este trabajo apoya la medida y recomienda que se realicen mayores esfuerzos; mas alla de reajustar
semaforos, ensanchar aceras y decorar el trayecto con sefiales atractivas para los nifios. Cualquier
practica que mejore la seguridad de los peatones en su trayecto al colegio es una buena actuacion. Sin
embargo, se considera que los entornos escolares ofrecen unas circunstancias idéneas donde acometer
medidas mas profundas. Tal y como se defiende en la leccion C7 de buenas practicas en el
planteamiento organico de la movilidad (tabla 47, pagina 84):

“Los cambios de actitud y valores conviene comenzarlos a una edad temprana. ”

Idealmente, seria adecuado asentar la idea en la poblacion de que el tramo de calle de un colegio debe
ser peatonal (al menos a las horas de entrada y salida). Sin embargo, se debe ser consciente de que
una peatonalizacién no siempre es posible. Por otro lado, es complicado establecer una ruta escolar
segura de suficiente longitud como para atender a todo un barrio. No obstante, en este trabajo se
considera que las rutas escolares seguras podrian ser parcialmente integradas en otras medidas, como
la propuesta 10 de polos de peatonalizacion (y sus corredores peatonales) o la propuesta 14 con
mejores disefios para la red ciclista. Ademas, estaria plenamente apoyada por medidas como las
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propuestas 7 de modos activos y un estilo de vida saludable, o la propuesta 13 del plan de vialidad

urbana y seguridad vial.

llustracion 66. Reordenacion del viario en las inmediaciones de un colegio. Fuente: Iniciativa Sevilla Abierta.

De este modo, se anima a las ciudades a dedicar un mayor espacio a la movilidad blanda en las
inmediaciones de los centros de ensefianza; estrechando e igualando la cota del viario con la acera;
evitando colores oscuros que se asocien con un viario regular; integrando vegetacion que genere
sombra; y conectandolo con la red ciclista urbana siempre que sea posible. Adicionalmente, aquellas
zonas que puedan ser habilitadas para “Kiss & Ride”, ofrecen una buena medida para organizar la
entrega y recogida de nifios que vayan al colegio en coche, de forma que no se afecte en exceso al
resto del trafico rodado.

Todas estas caracteristicas modifican la percepcion de los ciudadanos y ayuda indirectamente a
promocionar los modos blandos entre los més jovenes. Este cambio en el reparto modal a una edad
temprana es muy deseable, porque es el momento idéneo en el que transmitir valores civicos y
sostenibles en la ciudadania. Ciudades como Copenhague son muy conscientes de este hecho y
normalizan entre los nifios los viajes en bicicleta al colegio, integrando ademas, lecciones de
seguridad vial [103...]. Otras ciudades como Oslo integran la participacion de los nifios en sus analisis
de seguridad vial [197]. Disponen de una aplicacion en la que pueden reportar ubicaciones con
deficiencias de seguridad, estando todo planteado como un juego de detectives. Esta medida es
perfectamente compatible con todas las ciudades analizadas y extensible a los institutos. En el caso
de Valencia, la medida es méas necesaria que en las areas suburbanas de Nagoya, debido a la mayor
densidad de usos y la menor presencia de vehiculos en las areas residenciales japonesas.

El recorrido orgénico de esta medida involucra a los factores 1 -8 —-7-5-3-4-2.
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lustracion 67. Recorrido organico. Propuesta 15. Elaboracién propia.

Se crean rutas escolares seguras y se remodelan las inmediaciones de los colegios, para crear un
ambiente mas pacifico para la movilidad blanda (factores 7 y 5). Esto mejora la seguridad general, a
la vez que busca reducir el nimero de jovenes que van en coche a su centro educativo (factor 3). A
largo plazo, puede alentar un cambio leve en los patrones de movilidad entre los jovenes y sus
acompariantes, y un ligero cambio en el estilo de vida de la ciudad (factores 4y 2).

16. Estacionamiento en origen para vehiculos de movilidad personal (VMP).

Tabla 71. Resumen conceptual de la propuesta 16. Elaboracion propia.

Propuesta Estacionamiento en origen para vehiculos de movilidad personal (VMP).
Establecer espacios para el estacionamiento de VMP en edificios residenciales
existentes mediante una financiacion publico-privada.
Normalizar el estacionamiento privado de VMP. Fomentar el uso de VMP.
Efectos Reequilibrar el reparto modal de la ciudad. Captar nuevos usuarios y generar sinergias
socioeconomicas.

Buenas practicas | Al. A4. B9. B26. B27. C8. E28. E33. E36. E37.
Recorrido organico | 1-8—7(a) y 4(b) — (@)3—4 — (ay b)2.

Resumen

Una vez més se propone una medida basada en el estacionamiento de un vehiculo privado. En el caso
de los VMP, se hablé en la propuesta 6 de las caracteristicas que debe tener un estacionamiento
publico. Estos parkings abordan el aparcamiento en destino (a no ser que se permita el
estacionamiento para residentes, como en el caso de los vehiculos a motor). De este modo, queda por
abordar el estacionamiento en origen, es decir, en las viviendas en las que comienzan los viajes.

Hasta ahora, no existe una practica generalizada de dotar a las edificaciones residenciales de
estacionamiento privado para los VMP. Alguna legislacién, como la ley 6/2011 de 1 de abril, de
Movilidad de la Comunitat Valenciana [52], contemplan el estacionamiento residencial de VMP en
edificaciones de nueva construccion. Sin embargo, el estacionamiento en las edificaciones existentes
continuta siendo muy escaso. Tan sdlo aquellos residentes que dispongan de espacio en su vivienda o
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su garaje, pueden plantearse estacionar su VMP por cuenta propia. Esto constituye un obstaculo
importante en el desarrollo de la movilidad blanda, ya que el ciclo completo de un viaje precisa de un
correcto estacionamiento en origen y en destino.

Es por esto que en este trabajo se plantea abordar abiertamente el estacionamiento en origen de los
VMP. El estacionamiento idoneo para este modo de transporte debe ubicarse a nivel de calle o en el
primer sétano, y con un acceso como y rapido desde el exterior. Por tanto, lo mas adecuado consiste
en plantear un estacionamiento privado para cada comunidad de vecinos. Los portales de un edificio
suelen ser espacios dedicados principalmente al paso de los residentes, y no se recomienda consumirlo
por motivos de seguridad. En su defecto, se recomienda acondicionar un espacio aledafio, de facil
acceso desde el portal; y a ser posible, con vigilancia por camaras y acceso mediante llave o cddigo
(similar a los garajes privados). En las ciudades espafiolas, numerosas edificaciones disponen de un
bajo que antiguamente estaba destinado a la residencia del portero del edificio. Actualmente, la figura
del portero ha desaparecido casi en su totalidad o ya no residen en los bajos. Este trabajo recomienda
reacondicionar dichos espacios 0 zonas interiores del edificio para ubicar estacionamientos privados
de bicicletas. La financiacién de esta propuesta podria formar parte de un paquete de ayudas
municipal, en el que se sufrague a parte iguales junto a la comunidad de vecinos, las reformas
necesarias; previa condicion de presentar un proyecto técnico de reforma.

llustracion 68. Aparcabicis de doble altura. Fuente: Orion. Marquesinas, aparcabicis y mobiliario urbano.

La propuesta esta dirigida a los edificios residenciales, por lo que su viabilidad es mayor en los centros
urbanos que en el resto del &rea metropolitana. No obstante, la medida es adecuada para todas aquellas
ciudades donde el estacionamiento en origen suponga una limitacion para la movilidad blanda.
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lHustracion 69. Recorrido organico. Propuesta 16. Elaboracién propia.

El recorrido organico de esta medida aglutina a los factores 1 —8 — 7(a) y 4(b) — (@)3 -4 — (a y b)2.
De forma similar al caso de los usuarios de motocicletas, aquellas personas que ya usan la bicicleta
asimilaran rapidamente esta medida (1 — 8 — 4). Por el contrario, la instalacion de aparcabicis
vecinales, puede generar una demanda inducida como consecuencia de un cambio de percepcion
individual. Lo que deriva en una evolucién social hacia la integracion de estas instalaciones; y la
consecuente modificacion de los patrones de movilidad y el estilo de vida a largo plazo (1 -8 -7 —
3-4-2).

La elevada cantidad de propuestas que abordan el estacionamiento de los modos de transporte
privados no es una eleccion caprichosa. El espacio publico urbano es un recurso muy limitado y debe
usarse sabiamente, por lo que siempre que sea posible, se debe evitar usarlo para el estacionamiento
de vehiculos. Adicionalmente, dado el rapido crecimiento que estan experimentando los modos
blandos en muchas ciudades, existe un riesgo elevado de que la demanda de estacionamientos en
destino sobrepase a la oferta existente con facilidad. Por lo que es prudente advertir la necesidad de
anticiparse a la generacion de cuellos de botella en el estacionamiento de VMP. La ciudad de
Amsterdam, posee una experiencia consolidada en la gestion del estacionamiento para bicicletas y ha
desarrollado sus propios criterios de analisis [201...]. De este modo, la ciudad considera que se genera
un cuello de botella cuando existe una presion en el estacionamiento superior al 125% y una tasa de
ocupacién superior al 85%. Por un lado, la presion en el estacionamiento hace referencia al balance
entre las bicicletas presentes en un barrio y los aparcamientos disponibles. Por el otro, la tasa de
ocupacion se refiere a la ocupacién media de los aparcamientos existentes. Este es un ejemplo mas
de la necesidad real de abordar la movilidad blanda con una mayor profundidad de la que se tiende a
hacer. Para ello, es necesario conocer cuales son las caracteristicas predominantes de estos modos de
transporte. A este respecto, la ciudad de Ginebra ofrece un buen resumen, identificando al margen del
tiempo de viaje: la seguridad en el estacionamiento, la seguridad vial, la prevision meteoroldgica, el
nivel de equipamiento (infraestructura y aparcamientos) y la tolerancia al esfuerzo fisico [243...].

129



Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japdn. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

17. Actuaciones de renovacion de usos en edificios.

Tabla 72. Resumen conceptual de la propuesta 17. Elaboracion propia.

Propuesta Actuaciones de renovacion de usos en edificios.
Renovar edificios abandonados o infrautilizados de titularidad publica para albergar
Resumen nuevos servicios publicos. Apoyar y facilitar la renovacion de edificaciones de

titularidad privada para albergar nuevos usos.

Regeneracion urbana localizada. Reduccion del consumo de nuevos espacios

urbanos. Revitalizacién socioecondmica localizada. Mejora de la calidad urbana.
Buenas practicas B15. B18. B20. B31. C6. D1. D4. D5.

Recorrido organico | 1-8-2,4y6.

Efectos

En propuestas anteriores se han comentado medidas de saneamiento urbano a modo de liberacion de
espacio publico o de redisefio urbano. También se ha planteado la necesidad de enfrentar los efectos
de una variacion demografica, junto a la estrategia de contraccion urbana de edificaciones e
infraestructuras. Sin embargo, la eliminacién de propiedades se planteé como una medida de dltimo
recurso. Ahora gue se han comentado actuaciones de reconversion del espacio urbano, es un buen
momento para analizar las posibilidades que ofrece la reconversion de edificaciones.

Esta estrategia esta plenamente apoyada por las politicas de ciudad compacta, y sus mayores
beneficios consisten en controlar la dispersién urbana, junto a una regeneracion socioeconémica de
los entornos cercanos a estas edificaciones. Normalmente, se trata de edificios publicos antiguos,
aunque no es extrafio que incluya edificaciones privadas que se quiere conservar por su valor
patrimonial. De este modo, la propuesta pretende animar a las ciudades a desarrollar un programa
mas ambicioso de reconversion de edificaciones abandonadas con fines pablicos o socioecondmicos.

En Europa, esta practica no es extrafia, especialmente en los centros histéricos con mucho valor
patrimonial. Los usos que se le puede dar a estas edificaciones son variados: desde servicios publicos
basicos (oficinas y servicios municipales) hasta usos culturales y de conservacion del patrimonio
urbano (museos). Ademas de usos publicos, se pueden fomentar las iniciativas privadas con fines
socioeconémicos como zonas de oficinas y usos comerciales. Un buen ejemplo es EI Nacional: un
multiespacio gastronémico en el Eixample de Barcelona. El edificio albergé numerosos usos a lo
largo de su historia; entre ellos, se usé como curtiduria de pieles o como parking privado [53].

llustracion 70. Interior de El Nacional. Barcelona. Fuente: El Nacional.
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Dado que este tipo de actuaciones no son una préctica novedosa, lo que se busca con esta propuesta
es resaltar el potencial que presentan los edificios infrautilizados en beneficio de la vitalidad urbana
y los servicios pablicos de una ciudad.

El caso de Japdn es ligeramente diferente. La mayoria de las edificaciones en riesgo de abandono son
de tipo residencial, por lo que no pertenecen a la administracion local y sus posibilidades de
reconversidn son mas limitadas. En estos casos, es mas probable la ejecucidn de desarrollos urbanos
orientados al transporte o en ultimo término, recurrir a la contraccion urbana. Por el contrario, algunos
planes de rehabilitacion urbana y reacondicionamiento de edificios si han resultado exitosos, como
es el caso del centro histérico de Toyama, a traves de una estrategia que incluia ademas, la integracion
de un sistema tranviario [18]. De este modo, la propuesta es adecuada para todas las ciudades
analizadas, aungue su viabilidad queda limitada a areas urbanas con cierta densidad y usos urbanos
mixtos.
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lustracion 71. Recorrido organico. Propuesta 17. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta se desarrolla a través de los factores 1 — 8 — 2, 4 y 6. Esta
propuesta no busca intervenir sobre la movilidad urbana, sino sobre las caracteristicas de una ciudad
a través de sus edificaciones y sus usos. No obstante, su resultado tendra efectos en la movilidad de
los ciudadanos de un barrio (destinos diferentes) o incluso en su estilo de vida (dinamica social del
barrio). En los casos en los que se busque un uso privado, la medida tendra efectos socioeconémicos
localizados. La relacion entre el factor 8 y el 6 aparece con transparencia por no tratarse de una
correlacion frecuente (ilustraciones 30, 31 y 33). Notese que la medida se apoya en todos los factores
rigidos, lo que implica una modificacién del marco circunstancial de las &reas afectadas. Puesto que
sus efectos no son repentinos ni afectan negativamente a la estabilidad de sus variables, resulta
improbable que se produzca un conflicto relevante hacia este tipo de actuaciones.
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18. Control térmico en la movilidad blanda.

Tabla 73. Resumen conceptual de la propuesta 18. Elaboracién propia.

Propuesta Control térmico en las movilidad blanda.
Instalar toldos o estructuras similares a pérgolas para generar espacios de sombra y
Resumen reducir la temperatura en calles peatonales durante el verano. Las pérgolas pueden

presentar un disefio singular.
Reducir la temperatura en los meses de verano para los usuarios de la movilidad
Efectos blanda. Mejorar la movilidad en verano y apoyar a los comercios aledafios. Imagen
de marca mediante disefios atractivos (turismo y patrimonio urbano).

Buenas practicas | Al. A7. B29. B31. C6. E5. E6. E12. E32.
Recorrido organico | 1-8—-7—-5-6.

Cuando se habla de las caracteristicas idoneas de la movilidad peatonal se mencionan un gran nimero
de variables como: el espacio destinado a los peatones; la presencia de servicios y comercios locales;
mobiliario donde descansar y socializar; el paisajismo y el arte urbano; la presencia de vegetacién; o
la contaminacién acustica y del aire procedente del trafico. Sin embargo, las condiciones térmicas
poseen un efecto relevante sobre la movilidad peatonal y pocas veces se aborda su analisis.

En regiones frias, como el Norte de Europa, las politicas de ciudad compacta defienden los desarrollos
densos como medida para reducir el gasto energético urbano. Esta recomendacion no se justifica
Unicamente por la l6gica disminucion del espacio a abastecer, sino también porque se propone usar
la isla de calor urbana en beneficio del gasto en calefaccién. Aunque este efecto es ampliamente
conocido, casi ninguna ciudad intenta abordar la isla de calor urbana a gran escala. Antes de continuar,
se recomienda consultar la siguiente referencia [53], la cual ilustra resumidamente las caracteristicas
de una isla de calor, sus causas y los efectos globales que posee sobre una multitud de factores.

lustracion 72. Diferencia térmica entre areas verdes y areas urbanas. Fuente: MLIT

Al margen de las areas frias, la isla de calor urbana supone un peligro para la mayoria de las ciudades
y su territorio. Entre otros, posee efectos negativos sobre la poblacion, llegando a afectar incluso a la
salud. Esta propuesta pretende abordar los efectos térmicos de la meteorologia y la isla de calor sobre
la movilidad blanda para aquellas situaciones de calor extremo.
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En primer lugar, se anima a las ciudades a desarrollar politicas de reduccion de la isla de calor urbana.
La medida estrella es la implantacion de jardines o huertos urbanos en las azoteas de los edificios
(medida muy popular entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible), ademas de un incremento de
areas verdes y vegetacion en espacios publicos. No obstante, muchas ciudades poseen climas calidos
como una condicion estructural, y es aqui donde radica el grueso de la medida. Ciudades como
Malaga, Granada, Madrid o Murcia instalan toldos en calles concurridas del centro histérico para
generar espacios de sombra y reducir la temperatura en los meses de verano. Estos toldos pueden
suponer la diferencia entre salir o no a la calle en horas centrales, y la diferencia entre la hora a partir
de la cual es factible salir a la calle con comodidad en la tarde.

lustracion 73. Calle Marqueés de Larios en Malaga (izquierda). Fuente: PEMUS Malaga. Toldos vegetales en Calle
Santa Maria en Valladolid (derecha). Fuente: Carpas Zaragoza.

En algunas ciudades europeas, se desarrollaron galerias comerciales durante el siglo X1X. Su objetivo
era principalmente artistico y reivindicativo, pero fueron las precursoras de los centros comerciales
modernos mediante galerias y una combinacion de iluminacién natural y eléctrica [55], [56].

) ] " i . Y
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NANE

llustracion 74. Galeria Burlington Arcade en Londres (izquierda). Fuente: Andrew Dunn. Wikipedia. Galeria Victor
Manuel 11 en Milan (derecha). Fuente: G-SWITCH.org.

Este trabajo propone plantear una estrategia mas elaborada para el control térmico en ciudades célidas,
especialmente en los meses de verano. Por un lado, se propone aumentar el nimero de calles con
toldos, incluyendo también otros polos peatonales metropolitanos aparte del centro historico
(propuesta 10). Por otro lado, si bien no es factible desarrollar galerias como las de la ilustracion 74,
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se propone buscar un disefio méas elaborado que represente un atractivo en si mismo y maximice el
descenso térmico. Por ejemplo, puede ser interesante la instalacion de pérgolas en lugar de toldos,
cuya estructura posea un disefio artistico acorde a los edificios aledafios. Dicha estructura podria
acoger disefios Unicos que acojan elementos vegetales y de iluminacién. Respecto a las lonas, seria
recomendable analizar qué disefio y dimensiones generan un mejor balance entre la sombra generada
y la iluminacion natural de la calle. Finalmente, se podria buscar una disposiciéon de las lonas
(espaciado, inclinacion, humificadores) que favorezcan la creacion de una brisa sostenida que asegure
la ventilacion y reduzca mas la temperatura.

Notese que la propuesta se ha planteado para las condiciones térmicas en lugar de meteoroldgicas. Es
cierto que cualquier fendmeno meteoroldgico afecta a los patrones de movilidad de todos los modos
de transporte (no s6lo la movilidad blanda). Sin embargo, esta propuesta excluye los eventos de lluvia,
nieve o viento por la confluencia de intereses contrapuestos (la lluvia limpia el viario y el aire) y por
el riesgo que puede suponer para la seguridad ciudadana. La medida se limita en principio a eventos
estacionales, puesto que las calles deben ser espacios abiertos. Ademas, se limita a zonas peatonales
por los efectos negativos que puede tener en zonas con trafico (encapsulamiento del ruido, la
contaminacién o incluso la potenciacion de la isla de calor urbana). La propuesta es adecuada para
cualquier ciudad que alcance altas temperaturas en verano y es extrapolable al control térmico en la
red ciclista, cuando el viario lo permita.
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lustracion 75. Recorrido organico. Propuesta 18. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta medida incluye los factores: 1 — 8 — 7 — 5 — 6. Si bien es cierto que
reducir la temperatura del viario posee efectos sobre la movilidad, el nimero de calles beneficiadas
no seria muy elevado. Entonces, esta medida no pretende modificar los patrones de movilidad a un
nivel relevante, sino crear unas mejores condiciones para la movilidad blanda (factor 5) con un posible
efecto sobre la economia localizada (factor 6). Puesto que la medida no afecta a otros modos de
transporte, se han identificado la mayoria de correlaciones como positivas. La correlacién negativa
inicial se debe principalmente a las afecciones y la demora desde que se aprueba, hasta que finalmente
se implanta la medida.
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19. Urbanismo tactico y urbanismo blando.

Tabla 74. Resumen conceptual de la propuesta 19. Elaboracion propia.

Propuesta Urbanismo tactico y urbanismo blando.
Normalizar el urbanismo tactico y el urbanismo blando como una estrategia urbana
Resumen pero manteniendo unos criterios técnicos claros y buscando un cambio permanente.

Otorgar una flexibilidad de usos del espacio urbano con el urbanismo blando.
Facilitar la ejecucion de medidas en el espacio urbano ofreciendo un mayor margen
Efectos de actuacion. Incidir en la percepcion de todos los usuarios hacia una asimilacion
suave de la medida definitiva.

Buenas practicas B15. B30. B31. C6. D2. D5. E7. E9. E12.
Recorrido organico | 1-8-7-5-3-4. / 1-6-5-7y3.

Anteriormente se explico que el espacio publico urbano es un recurso muy escaso por el que compiten
todos los usos y modos de transporte. Dicha competencia genera una fuerte oposicion a la cesién de
espacio entre cada uso. Por esto, se debe ser cuidadoso a la hora de acometer una actuacion que
modifique el entorno, especialmente cuando afecte negativamente a un uso en particular. Por otro
lado, nunca es posible determinar con certeza como va a adaptarse el sistema de transporte de una
ciudad ante una actuacion que modifique notablemente el contexto existente (peatonalizar una calle
o plaza central, instalacion de un corredor de transporte de masas, grandes obras o eventos...). Bajo
estas circunstancias, el urbanismo tactico es una medida que otorga flexibilidad a las administraciones
competentes para modificar el espacio urbano de una forma rapida, barata y reversible.

En este trabajo, se apoya esta practica y se propone normalizar su uso para combatir los recelos que
genera actuar sobre el viario urbano. De este modo, muchas de las propuestas que se han planteado
hasta ahora, pueden apoyarse en el urbanismo tactico como pruebas piloto que evalten el efecto real
que puede tener cada actuacion. No obstante, es necesario advertir que no es recomendable abusar de
esta practica por ser barata, o apelar a su reversibilidad para acometer actuaciones que no hayan sido
concienzudamente evaluadas con anterioridad. Por tanto, una actuacion de urbanismo tactico debe
estar siempre enmarcada en una estrategia mayor que plantee un cambio cerrado y permanente. Un
cambio cerrado implica que se persigue un objetivo claro en el que ya se hayan barajado diferentes
alternativas, segln los efectos obtenidos durante la prueba. Por su parte, un cambio permanente
significa que en el momento en el que se conozca con certeza qué efectos produce el urbanismo tactico
y como se adapta la ciudad, el reparto del espacio debe ser ejecutado definitivamente con los
estandares urbanos de la ciudad.
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lustracién 76. Urbanismo tactico en la Calle Mateos Gago en Sevilla. Fuente: ABC Sevilla.

Barcelona realiza una de las practicas de urbanismo tactico mas consolidadas entre las ciudades
espafiolas y a pesar de su experiencia, es posible encontrar algunos ejemplos de mala praxis que han
conducido a conflictos. Entre los numerosos ejemplos de éxito, cabe destacar la iniciativa “Abriendo
calles”. Consiste en cerrar al trafico una calle durante el dia en fin de semana. Ademas, dicho corte
se usa para realizar actividades sociales como talleres y juegos infantiles, los cuales invitan a crear
una vida de barrio y anima a los ciudadanos a valorar el espacio urbano como un espacio social. En
un principio, esta practica se realiza el primer fin de semana de cada mes, pero actualmente, se esta
extendiendo la iniciativa a todos los fines de semana. El nimero de calles que acogen esta iniciativa
ha ido creciendo, entre las que destacan conocidas calles barcelonesas como Gran de Gracia o Creu
Coberta-Sants [57]. Las posibilidades del espacio urbano como un recurso, se pueden resumir en la
siguiente imagen:

TRAFFIC REDUCTION: A WAY FORWARD?
Less traffic means less occupied space and a lot of possibilities A parking space is about 15m? large. This makes it bigger
than many children's rooms.
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llustracion 77. Posibilidades de uso del espacio urbano. Fuente: Atlas de Movilidad Europea. llustrador: Béckmann,
Duwe-Schrinner, Kurzhéfer, CC BY 4.0

El recorrido organico de esta propuesta afecta a los factores 1 —8 — 7 — 5 — 3 — 4. Una actuacion de
urbanismo téctico se emplea para evaluar codmo se adapta la ciudad y su Sistema de transporte ante
un cambio concreto. Por tanto, una vez que se producen efectos sobre los patrones de movilidad
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globales, es el momento de evaluar si dicho cambio se va a consolidar (modificar el factor 8),

modificar o retirar.
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lustracion 78. Propuesta 19. Recorrido orgéanico. Urbanismo tactico (izquierda). Recorrido orgénico. Iniciativa
Abriendo calles (derecha). Elaboracion propia.

Adicionalmente se afiade el recorrido organico de la iniciativa “Abriendo calles”, siguiendo los
factores 1 — 6 —5— 7 y 3. La diferencia con la estrategia anterior es que se busca generar un evento
social, que modifique la percepcidn social e individual sobre el espacio usado. Esto hace que
progresivamente la movilidad blanda reclame ese espacio como propio, al tiempo que el trafico debe
aceptar ese viario como compartido. Se trata de una medida débil debido a su intermitencia, la cual
es mas complicado que genere un cambio definitivo, pero consigue maximizar los beneficios para
ambos modos de transporte. Por tanto, se la podria calificar como urbanismo blando.

Con esta propuesta quedan presentadas todas las medidas orientadas a la estrategia urbana y
metropolitana como el elemento central de la actuacion. No6tese que esta categoria de propuestas busca
sinergias en sus efectos de forma activa. Por lo que sus medidas albergan la mayoria de los casos en
los que se recurre a los factores 5y 6. Su carécter estratégico también hace habitual ver propuestas
que se apoyen en los grupos de estabilidad tanto en el lado rigido, como en el lado flexible.

6.3. Propuestas basadas en el Sistema de transporte.

La Gltima categoria de propuestas se centra en actuar sobre el Sistema de transporte de una ciudad.
Aunqgue también afecta al factor 8 “Ciudad existente y Sistema de transporte”, las actuaciones se
centran en los modos de transporte y el servicio de movilidad que se presta a la poblacion.
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20. Rentabilidad en el Sistema de transporte.

Tabla 75. Resumen conceptual de la propuesta 20. Elaboracion propia.

Propuesta Rentabilidad en el Sistema de transporte.
Mayor retorno de los efectos positivos del transporte en el propio Sistema de
Transporte. Fomentar la colaboracién publico-privada (posibilidad de establecer una

Sl Autoridad de estacion que atienda las necesidades de transporte de un sector
manteniendo el gasto controlado).
Efectos Reducir el déficit econémico del Sistema de transporte de una ciudad. Mejorar el

servicio ofrecido y financiar la innovacion a través de una explotacion rentable.
Buenas practicas Al. A3. A5. A8. B20. B21. E6.
Recorrido organico | 1-2-8—6.

El transporte publico urbano frecuentemente atiende a una necesidad de ofrecer un servicio de interés
general para una poblacion. Esto significa que en muchas ocasiones, el transporte publico de una
ciudad no es rentable y es necesario recurrir a la Obligacion de Servicio Pablico (OSP) para asegurar
la movilidad a cambio de una compensacion econdmica [58]. Dependiendo del pais, se presta mas o
menos atencién a organizar un Sistema de transporte que resulte no sélo sostenible, sino también
rentable. Esta propuesta busca reavivar la cuestion de la rentabilidad en el transporte y proponer como
podria abordarse.

El transporte publico de masas mediante ferrocarriles de altas prestaciones, es un modo de transporte
gue debido a su magnitud busca estrategias para abaratar los costes e intentar ser un servicio rentable.
A este respecto, existen dos grandes estrategias: por un lado, se encuentra la colaboracion publico-
privada, y por otro lado se encuentra la rentabilizacion de la infraestructura.

En lo que respecta a la colaboracion publico-privada el caso mas frecuente radica en la explotacion.
La entidad publica financia la infraestructura y licita la explotacion de dicha infraestructura. Entonces,
una empresa privada puede acceder por concurso a dicha concesién asumiendo el riesgo operacional.
De este modo, el balance econdmico de la infraestructura y el balance de la explotacion quedan
separados, partiendo de la premisa de que la empresa privada posee mas recursos para rentabilizar el
servicio ofrecido.

En lo referente a la infraestructura, existen muchas estrategias para rentabilizarla. Ademas de las
tarifas de transporte, estas estrategias consisten en: la publicidad, el servicio de parking, la concesion
de locales comerciales, las maquinas expendedoras y la imagen de marca. Todos estos elementos
proporcionan unos ingresos adicionales que ayudan a costear el mantenimiento de toda la
infraestructura de transporte. Cuanto mas grandes son las instalaciones, méas visibles son estas
estrategias. Algunas estaciones o aeropuertos pueden albergar hoteles y centros comerciales propios.
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llustracion 79. Propuesta de usos de la estacion de Canary Wharf en Londres. Fuente: Grupo Hanson Heidelbergcement.

En este trabajo se propone incluir la rentabilidad como un elemento importante a la hora de disefiar
el servicio de transporte urbano. Si la dimensidn econdémica también estuviera unificada dentro de
una Autoridad de Transporte Metropolitana, la rentabilidad consistiria en compensar los gastos
globales de todo el sistema, en lugar de cada servicio en particular. Evidentemente, no siempre es
posible rentabilizar el Sistema de transporte porque no posee y no puede poseer una vocacién
lucrativa. Pero se considera imprescindible buscar formulas que generen beneficios, los cuales ayuden
a mejorar la calidad del servicio ofrecido sin depender fuertemente de las arcas publicas (mejores

instalaciones, renovacion del parque movil, nuevos servicios y personal...).

Un caso especial es el del metro de Hong Kong, o mejor dicho, el de la empresa privada MTR
Corporation. Se trata de un ente independiente que ha conseguido rentabilizar el Sistema de transporte
de masas de la ciudad. Resumidamente, la empresa posee importantes derechos sobre el terreno
circundante a las estaciones de nuevo desarrollo. De este modo, consigue retornos importantes a
través de las viviendas, oficinas y usos comerciales de las edificaciones circundantes. Para conocer
mejor el caso de Hong Kong, se recomienda visualizar la siguiente referencia [59], donde se detallan
sus principales ventajas y desventajas.

Dada la excepcionalidad del caso de Hong Kong y algunas précticas que pueden no estar permitidas
en Europa o Japdn, este trabajo no puede recomendar la aplicacién directa de este sistema. Sin
embargo, entendiendo el transporte pablico como un sistema integrado, capaz de vertebrar, regenerar
y dinamizar el territorio, deberia ser planteado de tal forma que parte de sus externalidades positivas,
repercutan directamente sobre el propio Sistema de transporte, en beneficio de su sostenibilidad y su
capacidad para adaptarse mejor a las necesidades de cada ciudad.

De este modo, la propuesta plantea estudiar un marco legal para el servicio de transporte publico que
otorgue mayores beneficios, ya sea a través de mayores derechos sobre el terreno circundante;
instalaciones que alberguen mas usos privados; empresas privadas concesionarias que reduzcan los
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costes de explotacion; o incluso una regulacién propia para las Autoridades de Transporte
Metropolitanas que se asemeje al modelo econémico de un Puerto de Interés General en Espafa.

Una propuesta adicional relacionada con las anteriores consiste en otorgar una mayor presencia
urbana a las principales estaciones del Sistema de transporte. Esta propuesta podria entenderse como
la implantacion de un modelo de “Autoridad de estacion”. Conceptualmente, una Autoridad de
estacion seria una division inferior dentro de la Autoridad de Transporte Metropolitana. Cada
Autoridad de estacion tendria asignada un sector de la ciudad, en el cual serviria de epicentro para
evaluar el estado y las necesidades del servicio global de transportes (todos los modos publicos). De
este modo, una Autoridad de estacion es una subentidad administrativa que gestiona cada sector y
demanda servicios de transporte pormenorizados a la Autoridad de Transporte Metropolitana. Dicha
autoridad, tendria a su vez la obligacion de mantener la rentabilidad global del sector o al menos, el
déficit controlado en unos margenes.
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lHustracion 80. Recorrido organico. Propuesta 20. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta radica en los factores 1 — 2 — 8 — 6. Mediante la modificacion
la regulacion de transporte urbano, se busca un nuevo marco estructural de la gestion del transporte
publico en una ciudad. Si se consiguen implantar las modificaciones propuestas, seria posible
establecer ciertos cambios en el Sistema de transporte de una ciudad (factor 8) o incluso generar
efectos socioecondmicos que rentabilicen el servicio prestado y retroalimenten sus caracteristicas
(factor 6).
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21. Imagen de marca en el Sistema de transporte.

Tabla 76. Resumen conceptual de la propuesta 21. Elaboracion propia.

Propuesta Imagen de marca en el Sistema de transporte.

Ofrecer un servicio adecuado y velar por unas instalaciones, material movil y

prestaciones adicionales, gue mejoren la experiencia global de los usuarios.

Crear una mejor percepcion del Sistema de transporte que capte mas usuarios y

Efectos conserve el volumen de pasajeros a largo plazo. Generar un reconocimiento social

por el servicio ofrecido y ejercer de reclamo turistico (sinergias socioeconémicas).
Buenas practicas | Al. A3. A4. B9. C8. E19. E32.

Recorrido orgénico | 1 -8 -7y 2.

Resumen

La imagen de marca se puede explicar como la informacion y las sensaciones que trasciende un
elemento y que despierta una opinién o percepcion concreta a cada persona. Para una empresa
privada, una buena imagen de marca es a veces, casi mas importante que el producto o servicio que
pueda ofrecer. La imagen de marca esta estrechamente relacionada con la publicidad y excede el
alcance de este trabajo, pero se puede simplificar su analisis en una combinacion entre “lo que se ve”

y “lo que se transmite”.

Lo que se ve, compone la parte mas objetiva de la imagen de marca. Un ejemplo aplicado al transporte
es el disefio interior y exterior de cualquier modo de transporte: que sea moderno, reconocible,
cdémodo, espacioso, silencioso, rapido, luminoso, bien ventilado...

Lo que se transmite, compone la parte mas subjetiva de la imagen de marca. Unos ejemplos aplicados
al transporte son las caracteristicas del servicio ofrecido: que sea seguro, fiable, puntual, con una
atencion personalizada, facil de entender, practico para mis necesidades, acorde a mis intereses y
valores, compatible con el aprovechamiento del tiempo para descansar, leer...

Ambas dimensiones combinadas, establecen la percepcién general de una persona hacia un servicio
0 modo de transporte en particular. La bateria de propuestas complementarias de este trabajo se enfoca
en la dimensién humana del transporte y las percepciones que rigen su movilidad. Por tanto, se
considera que la imagen de marca, es decir, lo que el servicio de transporte publico transmite a los
usuarios, posee una importancia tan relevante como el servicio ofrecido en si mismo.

Como ya se ha mencionado, la imagen de marca es mayoritariamente subjetiva, pero sus variables si
que pueden valorarse objetivamente. Por ejemplo, la edad media del parque movil de autobuses,
tranvias, etc. La edad de los vehiculos tiene asociadas unas caracteristicas de potencia, fiabilidad,
ruido, comodidad, materiales, etc. Sin embargo, aunque el mantenimiento fuera el idoneo, entra en
juego la “frescura” del disefio del vehiculo. Cada ciudad desarrolla su propia estrategia para hacerse
notar entre su poblacion, donde algunas ciudades apuestan por la modernidad y otras apuestan por
disefios vintage. Un ejemplo de ambos casos se puede ver en la ciudad de Londres:
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lustracion 81. Evolucion del transporte publico motorizado de Londres. Fuente: Lugares que Visitar (izquierda). Auto10
(centro). Paul Robertson. Londres ciudad (derecha).

Los taxis de Londres han tomado el camino de un disefio clasico, con caracteristicas modernas, pero
sin modificar su apariencia. Por el contrario, los autobuses de la ciudad han pasado por una mayor
variedad de modelos, apostando por un disefio mas moderno donde sélo se conserva el color rojo y
el doble piso.

En lo que respecta a los tranvias, la mayoria de las ciudades apuestan por un disefio moderno a modo
de reivindicacion en la reintroduccién de los tranvias en las ciudades. De este modo, muchas ciudades
poseen modelos muy parecidos donde el elemento distintivo es la decoracion exterior. Otras ciudades
como Marsella abogan por un disefio moderno pero inspirado en el origen portuario de la ciudad y
otras como Lisboa (en algunas lineas) o San Francisco, mantienen el disefio clasico.
Excepcionalmente, muchas ciudades de la Cuenca europea del Este mantienen sus tranvias antiguos
por razones presumiblemente econémicas, aunque es posible que acaben conservandolos como
caracteristica identitaria.

llustracion 82. Tranvia navidefio de Budapest (izquierda). Fuente: Adrium. Amazon. Tranvia de Marsella (centro).
Fuente: iStock. Pixabay. Tranvia de Cagliari (derecha). Fuente: CAF.

A veces el disefio clésico o alguna caracteristica identitaria otorga personalidad propia a una ciudad
y su Sistema de transporte, llegando a ser incluso un elemento turistico més para la ciudad. El
consecuente merchandising de la imagen de marca, constituye una fuente de ingresos adicional, tal y
como se plante6 en la medida anterior.

En la red de metro, la imagen de marca se centra en el disefio global de las instalaciones, dando mayor
importancia a las estaciones. Los disefios modernos buscan crear espacios con sensacion de amplitud
e iluminacion natural para aumentar la comodidad de los pasajeros (populares en Asia). Otras
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estrategias consisten en buscar ofrecer una experiencia mas agradable. Por ejemplo, el metro de
Valencia emite musica clasica en sus trenes para crear un ambiente mas relajado en el trayecto.
Finalmente, algunas ciudades han decidido ofrecer a los pasajeros experiencias de verdadero valor
afiadido. Por ejemplo, el metro de Estocolmo ha convertido su red de estaciones en salas artisticas

gue juegan con las formas y la iluminacion. Otro ejemplo es el metro de Moscu, cuyo disefio busca
emular el estilo palaciego de los zares.

llustracion 83. Estacion del metro de Estocolmo (izquierda). Fuente: Viajar Estocolmo. Estacion del metro de Moscu
(derecha). Fuente: Muy Historia.

En este trabajo se defiende que la realidad para una persona se limita a la realidad que percibe. Para
gue el Sistema de transporte publico pueda competir con los modos privados, es imprescindible
ofrecer un buen servicio, pero también es importante dar una buena impresion al usuario, de lo
contrario, serd mas reacio a usar el servicio con frecuencia. El Sistema de transporte publico ofrece
un servicio masivo y compartido, por lo que la imagen de marca también incluye a los propios
pasajeros. Es muy importante tener en cuenta este Gltimo aspecto, porque el comportamiento de los
pasajeros en el transporte, determina el ambiente existente en la red. Por ejemplo, se debe ser muy
cuidadoso con los comportamientos incivicos dentro de la red. Ademas, la seguridad de los pasajeros
Yy sus pertenencias ante otros usuarios debe ser una caracteristica basica para un buen servicio.

Con esta propuesta, se busca mostrar la importancia que tiene la imagen de marca. Note que existen
muchas formas y estrategias para trabajarla, aunque la idea basica se resume en ofrecer un servicio
de calidad en todos sus aspectos. De ahi la recomendacion de tratar al Sistema de transporte publico
precisamente como un espacio publico més, en el que muchas personas invierten parte de su tiempo
casi todos los dias.
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lustracion 84. Recorrido organico. Propuesta 21. Elaboracién propia.

El recorrido organico de esta propuesta se desarrolla por los factores 1 — 8 — 7 y 2. Plantearse crear
una imagen de marca que destaque es un proceso complejo y costoso, pero sin riesgos para el Sistema
de transporte. No obstante, una buena imagen de marca genera una buena percepcion en cada pasajero
y define el estilo propio del Sistema de transporte de cada ciudad.

22. Redisefio de la red de autobuses.

Tabla 77. Resumen conceptual de la propuesta 22. Elaboracion propia.

Propuesta Redisefio de la red de autobuses.
Apoyar la mejora del servicio de la red de autobuses, y la facilidad de informacion e
Resumen identificacion. Desarrollar servicios de BRT. Servicios de linea troncales. Reducir la

capacidad en favor de la frecuencia, etc.

Mejorar la accesibilidad y la percepcién hacia la red de autobuses. Mejorar las

prestaciones del servicio. Incrementar la ocupacion y los transbordos entre autobuses.
Buenas practicas | A3-A5. B9. B12-B14. B22. C8. E14. E16. E20. E21. E25. E32.

Recorrido orgénico | 1-8-7-4-2,

Efectos

Segun el andlisis de las ciudades de este estudio, los autobuses urbanos son el modo de transporte
publico mas usado, pero también el mas variable. Esto se debe a su gran permeabilidad en el tejido
urbano. Sin embargo, comparte el espacio con el trafico comin y posee una velocidad comercial baja.
Ademas, muchos de los trayectos realizados por los pasajeros son sustituibles por VMP con facilidad
(visible en la cuenca Béltica). De este modo, el objetivo de esta propuesta consiste en plantear una
estrategia que fortalezca la importancia de los autobuses y su espacio en el Sistema de transporte.
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lHustracion 85. Equivalencia de espacio para diversos modos de transporte. Fuente: Cycling Promotion Fund.

La imagen anterior es muy popular en los planes de movilidad y grandes estrategias de transporte,
que buscan concienciar sobre la reduccion del uso del coche. La imagen no es realmente fiel al
consumo real del espacio, pero si otorga un orden de magnitud muy facil de entender sobre cada modo
de transporte. Entre las ventajas de un autobds se puede destacar: el reducido consumo de espacio; la
posibilidad de realizar transbordos; el acceso rapido y sencillo a pie de calle; una gran permeabilidad;
un coste de implantacion reducido; o el extenso tamafio de su red. Entre sus desventajas se puede
nombrar: la baja velocidad comercial; el esfuerzo inicial por conocer la red; una comodidad menor;
su generalizada infrautilizacion; el alto coste de renovar la flota; la imprecision en la parada entre el
vehiculo y la acera; o la desinformacion de los usuarios en las paradas y durante el trayecto.

La mayoria de las actuaciones para mejorar el servicio de autobuses, ya se estan aplicando a mayor o
menor escala en todas las ciudades. No obstante, es importante repasarlas para recalcar la importancia
de esas modificaciones en la calidad global del servicio de autobuses.

Dado el tamafio de la red, es imprescindible simplificar y agilizar la informacion que desea conocer
cada usuario. Para ello, es importante que toda la red con todos los horarios y combinaciones, estén
disponibles en una aplicacion movil que guie activamente al usuario para encontrar la informacion
que necesite. Ademas, cada autobus debe informar visual y acUsticamente de la proxima parada que
realizara. Finalmente, cada parada debe disponer de un panel informativo sobre el tiempo de llegada
de cada autobus.
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lustracion 86. Mejoras en las nuevas paradas de EMT Valencia. Fuente: EMT Valencia Info.

En ocasiones, las paradas de autobus son poco visibles y generalmente poseen un disefio deficiente,
ya sea en espacio, infraestructura, altura de la acera, sefializacion, etc. Actualmente, muchas ciudades
estan redisefiando sus paradas para mejorar varios aspectos: mas espacio para alojar los autobuses y
no parar el tréfico; una acera tipo andén a la altura del suelo del vehiculo; y una mayor infraestructura
de espera, con mayor visibilidad, informacién y comodidad. Anteriormente, se ha mencionado que es
un modo de transporte muy infrautilizado. Esto se debe a su baja tasa de ocupacion y al bajo nimero
de transbordos. Las causas son muy variadas, pero dos frentes en los que se estan realizando esfuerzos
importantes son: la creacion de intercambiadores en los puntos de confluencia con varias lineas y
otros modos; y la coordinacion de horarios entre diferentes lineas para minimizar las esperas.

Finalmente, se tienen los servicios especializados como el bus a demanda, el bus comunitario y el
BRT. Un ejemplo de bus a demanda se puede encontrar en Barcelona, para el barrio de Torre Bard
[113]. Por otra parte, los autobuses comunitarios son frecuentes en las areas suburbanas de las
ciudades japonesas. El servicio BRT (Bus Rapid Transit) es un servicio de autobus de altas
prestaciones que adopta muchas caracteristicas de los sistemas ferroviarios como: una plataforma
segregada; un sistema de guiado del vehiculo (completo o sélo en las estaciones); una imagen de
marca mas trabajada, alimentacion eléctrica en ocasiones... Junto a los tranvias, son un modo de
transporte en auge por su balance calidad-precio y en caso de ser un éxito, son favorables a una
conversion tranviaria. Ejemplos de BRT se pueden encontrar en Curitiba o el Transmilenio de Bogota.
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lustracion 87. BRT de Curitiba (izquierda). Fuente: noticias arquitectura/blog. Transmilenio de Bogota (derecha).
Fuente: 45 segundos.

En este trabajo se recomienda explotar el potencial que ofrecen los sistemas BRT, los cuales tienden
a ser mas populares en Latinoamérica. Podrian implantarse como parte de la red de autobuses
estructurante (ejemplo de Dublin) y al margen de las caracteristicas técnicas se les podria dotar de los
siguientes elementos: en los centros urbanos europeos no siempre serd posible disponer de una
plataforma segregada, por lo que habria que recurrir a un carril preferente. Si cada linea esta
identificada mediante colores (como el metro), el viario podria pintarse del mismo color de la red.
Esta medida puede reducir la invasion del espacio por parte de otros usuarios a la vez que facilita la
identificacion de la ruta y su recorrido a todos los pasajeros (incluso cuando no usan el servicio,
sabran perfectamente que esté ahi). Respecto al resto de la red de autobuses, es posible que el exceso
de paradas sea un elemento disuasorio para los pasajeros. Por lo que ademas de la aplicacion mévil y
la informacion en toda la red, seria aconsejable identificar las paradas de cada linea con un numero;
el cual es més sencillo de entender y recordar que el nombre de una calle (ej. “Me bajo en la parada
13 y acabamos de salir de la parada 8”). En ultimo lugar, es posible que bajo ciertas circunstancias,
resulte mas adecuado ofrecer un servicio con mayores frecuencias pero no necesariamente con mayor
capacidad (lineas suburbanas). Por lo que podrian usarse minibuses en lugar de autobuses de 12
metros, manteniendo el gasto estable. No obstante, esta medida habria que analizarla en profundidad.
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lustracion 88. Recorrido organico. Propuesta 22. Elaboracién propia.
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El recorrido orgénico de esta propuesta abarca los factores 1 —8 — 7 —4 — 2. A través de la renovacion
del servicio ofrecido por la red de autobuses, se busca modificar la percepcion de los ciudadanos y
que éstos decidan usar el servicio con mayor frecuencia. Si la transicién es lo suficientemente grande,
podria definirse un nuevo orden urbano en la estrategia de transporte de una ciudad. Note que el factor
7 salta directamente al 4 sin pasar por el factor 3. Esto se debe a que no se esta ofreciendo una
alternativa nueva, sino que se estad mejorando una que ya existe. Tampoco se busca una percepcién
social que apoye cambios adicionales, por lo que la propuesta se limita en incidir en la percepcion de
cada ciudadano, para que decida individualmente coger el autobs.

23. Innovacion en el transporte de masas.

Tabla 78. Resumen conceptual de la propuesta 23. Elaboracion propia.

Propuesta Innovacién en el transporte de masas.
Desarrollar una infraestructura ferroviaria elevada. Implantar medidas para reducir
Resumen los cantones y analizar la viabilidad global de desarrollar sistemas hibridos entre el

ferrocarril y el BRT.

Reducir los efectos sobre el territorio. Reducir los costes de implantacion y

explotacion. Ampliar la capacidad de la red a través de la reduccién de los cantones.
Buenas practicas | Al. A5. E14. E15.

Recorrido organico | 1-8—4.

Efectos

Para que un area metropolitana pueda desarrollarse correctamente es imprescindible dotarla de una
red ferroviaria estructurante. Un principio universal cominmente aceptado es el tiempo de recorrido
de una punta a otra del area metropolitana. De este modo, siempre es recomendable disefiar un
Sistema de transporte publico que permita a la poblacion desplazarse entre ambos extremos, en un
plazo maximo de una hora. No obstante, el coste de implantacién de un sistema ferroviario es en
ocasiones, dificil de abordar para la administracion competente. En esta propuesta se plantea explorar
algunas de las estrategias actuales en el transporte publico de masas con el objetivo de visibilizar la
importancia de desarrollar un sistema de transporte de masas integralmente sostenible.

Del sistema ferroviario se dice que compone la red troncal del transporte de masas, pero con
frecuencia, se otorga mayor importancia a las estaciones que conecta, que al efecto barrera en el
conjunto del territorio. El efecto barrera segrega con dureza ambos lados del territorio, ya sea para la
toda la poblacion o para las area naturales que atraviesa (barrera para la escorrentia, la fauna...). El
efecto barrera se puede reducir de varias formas: soterrando las vias (solucion cara), semienterrarando
la infraestructura (caso del HS2 en Reino Unido) o elevando la infraestructura. La solucion de elevar
la infraestructura permite una gran transversalidad en el territorio a la vez que se independizan los
esfuerzos entre el terreno y la estructura a través de pilas empotradas. Ademas, esta solucién permite
una sencilla prefabricacion de todo el sistema, lo que reduce el coste en inversion y en tiempo para la
implantacion del servicio (caso de la alta velocidad entre Pekin y Shanghai). Si bien esta solucién
posee el mayor impacto paisajistico, sus beneficios ambientales y funcionales no son nada
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despreciables. Por tanto, este trabajo recomienda valorar con mas detenimiento esta solucion,
especialmente para los paises europeos, donde existe un mayor recelo al sistema elevado.

lHustracion 89. Ferrocarril de alta velocidad entre Pekin y Shanghdi. Fuente: espafiol.cgtn

Por otro lado, una mayor velocidad no siempre implica una mayor capacidad en la red. El sistema
ferroviario funciona por cantones (incluido el metro). Los cantones son tramos de via en los que se
encuentra un tren; y agrupan el espacio ocupado por el mismo y la distancia suficiente para que el
tren se detenga con seguridad, en caso de que el tren anterior quedase inmavil. El sistema de contacto
entre el vehiculo y la infraestructura es acero-acero, por lo que el rozamiento es bajo y se necesita una
gran distancia para detener el tren. A nivel metropolitano, Francia es un pais conocido por explorar
soluciones hibridas de ferrocarril y autobuses de alta ocupacion. De este modo, es posible encontrar
un ferrocarril con un rodamiento por neumaticos (metro y tranvias) o sistemas de autobuses con un
sistema de guiado con diversas variedades (en esencia, un BRT semiconvertido en ferrocarril).

llustracion 90. Linea Astram de Hiroshima (izquierda). Fuente: £ 7. Wikipedia. Autobus guiado en Nancy (centro).
Fuente: Gynaphur. Pinterest. Autobus guiado en Nagoya (derecha). Fuente: Hiroyasu Ito. Chunichi.co.jp.

Si desea mas informacion sobre las ventajas y desventajas de estos sistemas hibridos y ejemplos de
otras ciudades, se recomienda consultar las referencias [60], [61] y [62]. Atendiendo al ciclo de vida
completo de un modo de transporte, no es posible afirmar con certeza si estas alternativas son mejores
que el sistema ferroviario tradicional o el autobus regular. Por ejemplo, estas tecnologias estan poco
desarrolladas y normalizadas; la cadena de mantenimiento es Unica para cada alternativa; o la
eficiencia energética global puede no ser competitiva. No obstante, con esta propuesta se busca
replantear los sistemas de transporte de masas, e impulsar alternativas que aborden los problemas mas
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comunes en las redes actual como: reducir los efectos sobre el territorio; reducir los costes de
implantacion; o reducir los cantones para incrementar la capacidad en redes saturadas.
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lHustracion 91. Recorrido organico. Propuesta 23. Elaboracion propia.

El recorrido orgéanico de esta propuesta es 1 — 8 — 4. La medida no busca ningun efecto sobre la
percepcion social, sino mejorar las caracteristicas del Sistema de transporte y plantear alternativas
para el transporte de masas (factor 8). Si las actuaciones planteadas surgen efecto y mejora el servicio
global, entonces es probable que méas pasajeros usen el servicio, cambiando asi sus patrones de
movilidad.

24, Transporte urbano de mercancias.

Tabla 79. Resumen conceptual de la propuesta 24. Elaboracion propia.

Propuesta Transporte urbano de mercancias.
Fomento de la implantacion de Centros de Consolidacion Urbano (CCU).
Resumen Introduccion de los tranvias de carga. Fomento del uso de las cargobicis en el

desplazamiento de Gltima milla.

Reduccion del trafico de mercancias en entornos urbanos. Mayor flexibilidad en la

Efectos entrega y ahorro de recursos mediante los CCU. Rentabilizacion de la infraestructura

tranviaria con los tranvias de carga. Mejora del ambiente urbano con las cargobicis.
Buenas practicas | Al. A3. A8. E8. E9. E14. E26. E27.

Recorrido organico | 1-8-2—6.

El objeto de este trabajo consiste en evaluar la movilidad y el transporte de pasajeros, quedando las
mercancias excluidas del estudio. Sin embargo, Las personas y las mercancias comparten el espacio
urbano y en muchas ocasiones, no existe un espacio minimo donde realizar la carga-descarga de
mercancias. Ademas, el reparto de bienes contribuye al trafico, la congestién y la afeccion ambiental
en las ciudades. De este modo, resulta necesario dedicar una medida al transporte de mercancias,
visibilizar su papel dentro de los planes de movilidad y proponer algunas estrategias adicionales.
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Con la llegada de los PMUS, el transporte urbano de mercancias ha sido plenamente integrado en los
andlisis de movilidad [11]. Cada vez, es mas frecuente observar planes detallados para el transporte
de mercancias, como el aumento de espacios de carga y descarga, o los Centros de Consolidacién
Urbanos (CCU). A grandes rasgos, un CCU es una instalacion que ofrece un servicio de logistica de
mercancias a nivel urbano o metropolitano. De este modo, acceden a sus instalaciones diversos tipos
de mercancias, y éstas se reordenan para agrupar las que van a comercios 0 zonas especificas,
reduciendo asi el nimero de viajes. Ademas de reducir el nimero de viajes, estas instalaciones
permiten acomodar la entrega al momento mas adecuado, y en ocasiones, cuentan con una flota de
vehiculos ligeros y eléctricos para reducir el impacto ambiental. Algunas experiencias, como el CCU
del centro histérico de Méalaga estan resultando satisfactorias, pero esta practica aln no esta muy
extendida y resulta imprescindible la colaboracion publico-privada. No obstante, este es el camino a
seguir y sus caracteristicas se pueden adaptar a cualquier configuracion urbana.

La ciudad de Dresde posee un caso muy particular de transporte de mercancias, en el que usaron la
red tranviaria para el transporte exclusivo de piezas de coche entre una nave logistica y la fabrica de
Volkswagen en el lado opuesto de la ciudad. Con el fin de evitar el flujo constante de camiones, se
adaptaron dos tranvias de carga con el nombre de CarGoTram. Resulta interesante el contexto y las
caracteristicas técnicas de estos tranvias de carga ya retirados, por lo que se recomienda consultar las
referencias [63] y [64].

llustracion 92. Tranvia de carga, CarGoTram en Dresde. Fuente: Frze. Wikipedia (izquierda). Sachsen Fernsehen
(derecha).

En este trabajo se considera que los tranvias de carga poseen un gran potencial de desarrollo.
Especialmente en la actualidad, donde cada vez existen mas restricciones para los vehiculos pesados
en zona urbana. Por tanto, se recomienda implantar el servicio de tranvias de carga en aquellas
ciudades que poseen o que estan desarrollando una infraestructura tranviaria. Esta medida, reduciria
el nimero de vehiculos de carga en circulacion, los efectos ambientales, podria readaptar los empleos
sustituidos y mediante el cobro de tasas supondria un ingreso adicional para la red ferroviaria
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metropolitana. Las caracteristicas adicionales para su explotacién se particularizan para el caso de
Valencia:

La ciudad de Valencia dispone de una red tranviaria al Norte de la ciudad (lineas 4 y 6) y actualmente
estd construyendo una tercera linea en el Sur (linea 10), con parte del trayecto subterraneo por el
centro de la ciudad [65]. Actualmente la linea 10 transcurre entre el barrio de Nazaret y la estacion
de Alicante, conectada con las estaciones de Bailén y Xativa por tineles peatonales. Sin embargo, en
un futuro podria estudiarse su ampliacion por el casco histérico de Valencia hasta desembocar al
Norte en la estacion Pont de Fusta (linea 4).
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lustracion 93. Integracion del tranvia de carga en la red de Metrovalencia. Fuente: Consejeria de Infraestructurasy
Transporte. Generalitat Valencia (modificado).

Basandose en las figuras rojas de la imagen anterior, se presentan las siguientes posibilidades. En la
figura 1 Metrovalencia dispone de un apartadero hacia unas cocheras para tranvias. Esta zona se
encuentra a las afueras de Valenciay cerca de la autovia VV-21. Por tanto, seria una ubicacién adecuada
en la que establecer una nave logistica que funcione de intercambiador entre camiones pesados y el
tranvia de carga. Alternativamente se podria estudiar su ubicacion en la figura 2 para evitar el corredor
principal de las lineas 4 y 6. La primera opcidn seria transportar la mercancia en tranvia hasta la figura
3 (Pont de Fusta), donde se ubicaria un Centro de Consolidacion Urbano en la planta baja de una
edificacion. Este CCU se encuentra muy préximo al casco histdrico de Valencia y el viaje de Gltima
milla podria realizarse con vehiculos eléctricos o cargobicis. La segunda opcion, depende de la
ampliacion de la linea 10 hasta Pont de Fusta. En principio no se contempla una conexién directa,
pero si dicha conexion existiese mediante una rampa, el tranvia de carga podria acceder a areas tan
céntricas como el Mercado Central. En dicho caso, en el entorno de la figura 4 podria estudiarse la
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implantacion de un CCU con el subsistema de carga-descarga subterraneo y el resto de las
instalaciones en superficie. Como ya se explicado, esta medida sélo se puede aplicar en aquellas
ciudades que dispongan de una red tranviaria, por lo que ciudades como Nagoya no cumplen con este
requisito. La medida tampoco es extrapolable al sistema de metro por su alta frecuencia y las
caracteristicas técnicas concretas como una mayor velocidad con cantones mas grandes.

En el ejemplo de Valencia se ha mencionado el uso de las cargobicis. Independientemente de los
tranvias de carga, las cargobicis (con o sin asistencia eléctrica) han demostrado ser un medio de
transporte de mercancias muy eficiente, especialmente en la cuenca Baltica.

A BIKE FOR EVERY NEED

Available types of cargo bikes for freight and kids transport with indication of the vehicle weight and the maximum permissible weight

B Freight-transport Kids-transport ‘ Payload, in kg W = vehicle weight MPW = Maximum permissible weight,
excl. cyclist (75kg) incl. cyclist (75kg)

2 WHEELS
© EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / EYCLELOGISTICS VW

W
=
™
Compact car
Front loader (W=40kg. MPW=150kg) Rear loader (W=40kg. MPW=300kg) (W=1260kg, MPW=1730kg)
While cars usually can load less than half of their potential of cargo bikes also needs more space and better
own weight, a cargo bike can carry at least three infrastructure (wide bike lanes, secure parking) for bicycles

times its own weight. of all shapes and sizes.

llustracion 94. Modelos y caracteristicas de las cargobicis. Fuente: Atlas de Movilidad Europea. Ilustrador: Béckmann,
Duwe-Schrinner, Kurzhéfer, CC BY 4.0
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llustracion 95. Competitividad econémica de una cargobici frente a un vehiculo motorizado. Fuente: Atlas de Movilidad
Europea. llustrador: Béckmann, Duwe-Schrinner, Kurzhéfer, CC BY 4.0
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Las imagenes anteriores resumen muy bien las posibilidades que ofrecen las cargobicis, tanto para el
transporte de mercancias o nifios (ilustracion 94), como en su competitividad econémica con un
vehiculo motorizado (ilustracion 95) [47]. Ademaés, no contaminan, no hacen apenas ruido y son mas
agiles en entornos urbanos historicos.

Como puede observar existe mucho margen de mejora en el transporte de mercancias en entornos
urbanos y progresivamente se le esta otorgando mas importancia, especialmente a las cargobicis. Este
trabajo recomienda fortalecer esta tendencia y excepcionalmente plantea la posibilidad de introducir
los tranvias de carga como un modo de transporte adicional.

Politicas y acciones
locales y nacionales

.

Pnrcapniimy\ Ciudad :ED
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lHustracion 96. Recorrido organico. Propuesta 24. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta implica a los factores 1 — 8 — 2 — 6. El objetivo consiste en
modificar el Sistema de Transporte de mercancias y ciertas caracteristicas urbanas para modificar el
marco circunstancial del transporte de carga en entornos urbanos. Puesto que se basa en criterios
ambientales y de eficiencia en la cadena de transporte, podria incidir positivamente en la economia
del sector. Incluso los puesto de trabajo existentes no corren peligro necesariamente, ya que todo el
sistema de cargobicis, tranvias de carga y Centros de Consolidacion Urbanos requeriria de personal
para sus operaciones logisticas.

25. Servicio ciudadano de movilidad y transporte.

Tabla 80. Resumen conceptual de la propuesta 25. Elaboracion propia.

Propuesta Servicio ciudadano de movilidad y transporte.
Establecer un punto fisico de interaccion entre todos los modos del Sistema de
Resumen transporte y los ciudadanos. Establecer la movilidad como un servicio (Casa de la
Movilidad).
Facilitar el conocimiento ciudadano del Sistema de transporte. Mejorar de la gestion
Efectos integrada del transporte. Punto fisico de divulgacion, encuentro y analisis.
Generacidn de sinergias socioeconoémicas localizadas y para el Sistema de transporte.
Buenas practicas | Al. A3. A4. B9. B11. C6. C8. E14. E17. E22. E24. E25. E26. E32. E34-E36.
Recorrido organico | 1 -8—7(a) y 2(b) — (a)4 — (b)6 — 1.
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La movilidad urbana actual ha comenzado un proceso de transformacion hacia su planteamiento como
un servicio (MaaS). Las modalidades de alquiler temporal de vehiculos han terminado con la
concepcidn de la propiedad del mismo para desplazarse. Las aplicaciones mavil de transporte pablico
han permitido agrupar multitud de alternativas y ofrecen la posibilidad de planificar los viajes de
forma rapida y eficiente. La movilidad blanda esté creciendo con fuerza en la mayoria de las ciudades
y se esta creando una cultura y un estilo de vida propio entorno a ella. Todas estas caracteristicas de
la movilidad estan al alcance de los ciudadanos y es necesario darlas a conocer y ensefiar a usarlas
correctamente. Por todo ello, esta propuesta plantea la posibilidad de ofrecer un servicio de atencion
ciudadana sobre movilidad urbana en cada ciudad.

La ciudad de Nantes ofrece un servicio de bike sharing llamado bicloo junto a JCDecaux desde 2018
[141]. Sin embargo, no se limita al alquiler de bicicletas convencional. El sistema bicloo ofrece un
servicio mas completo en el que se pueden alquilar diferentes tipos de bicicletas (con y sin asistencia
eléctrica) durante periodos mensuales, trimestrales y hasta anuales. Posee diferentes modalidades de
alquiler con sus respectivas tarifas y su propia aplicacion movil. Ademas, el servicio bicloo posee un
local propio de atencién ciudadana, con un taller de bicicletas y una imagen de marca cuidada. Asi,
los ciudadanos pueden acudir, informarse sobre las posibilidades disponibles y recibir un servicio
integral para sus bicicletas. En resumen, funciona como un concesionario de bicicletas para toda el

area metropolitana de Nantes.

llustracion 97. La maison bicloo (casa bicloo) en Nantes. Fuente: Stéphanie Lambert. Ouest France (izquierda). Moswo.
JCDecaux (centro y derecha).

Este trabajo considera importante dar un servicio presencial sobre movilidad a los ciudadanos.
Ademas, apoyandose en los conceptos expuestos en las propuestas anteriores, se considera posible
ofrecer un servicio integrado de movilidad, a la vez que se ofrece un espacio social y cultural. Esta
medida est4 inspirada en la Casa del Alumno de la Universitat Politécnica de Valéncia.
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eduardo.peiro®©

llustracion 98. Casa del Alumno de la Universitat Politécnica de Valéncia. Fuente: Eduardo Peiro. Flickr.

La Casa del Alumno de la UPV es un edificio dedicado a ofrecer servicios a sus estudiantes, desde
un comedor, hasta areas cubiertas y al aire libre donde descansar; pasando por salas de estudio,
proyectos, exposiciones, parking subterraneo de bicicletas y la oficina central de Delegacion de
Alumnos. Esta media propone aplicar el concepto funcional de este edificio a una Casa de la
Movilidad orientada a toda la ciudadania.

La Casa de la Movilidad seria un edificio pablico de entrada libre, a ser posible en una localizacion
centrica y cercana a una estacion de transporte de masas. Puede ejercer de sala de espera y descanso
general con acceso a internet para los ciudadanos que transiten por la zona. Ademas deberia alojar al
menos, una cafeteria amplia como parte de la amortizacion del edificio. Junto a los servicios de
comodidad, este edificio estaria orientado al Sistema de transporte global de la ciudad, por lo que
abria una zona de atencion al cliente para cada modo de transporte (red ferroviaria urbana,
ferrocarriles metropolitanos, autobus, taxi...). Especificamente para los modos de alquiler
(bike/car/moto sharing), también dispondrian de puestos de informacion y seria recomendable que
hubiese un vehiculo de cada tipo en el interior, para que los ciudadanos pudieran conocer como
funciona el servicio de cerca (alquilar el coche del edificio a modo de ejemplo). Ademas, el edificio
podria ofrecer salas de exposiciones y reuniones destinadas a la movilidad y a otros usos publicos.
Podria alojar un pequefio museo sobre el Sistema de transporte de la ciudad, las obras acometidas y
los proyectos futuros. Finalmente, el edificio podria ofrecer servicios adicionales de taller y parking
de bicicletas (una cafeteria temética en la zona de bicicletas fomentaria la cultura ciclista). Idealmente,
este edificio seria propiedad de la Autoridad de Transporte Metropolitana y su actividad principal se
orientaria entorno a la aplicacion movil de transporte, la tarjeta integrada metropolitana, y como punto
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fisico en el que realizar encuestas y actividades de participacion ciudadana en temas de transporte y
movilidad (experiencias similares en Marsella).

Es importante ofrecer un espacio fisico en el que los ciudadanos puedan conocer e interactuar con el
Sistema de transporte de su ciudad. En la red de metro y las estaciones de ferrocarril existen pequefias
oficinas de atencion al cliente. Por tanto, esta propuesta plantea agrupar todos los modos en un Unico
punto, a la vez que ofrece unos servicios adicionales con el fin de crear una experiencia completa para
los usuarios. Empresas privadas como lkea, siguen la estrategia de ofrecer una experiencia a sus
clientes, como parte de su publicidad e imagen de marca.
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lHustracion 99. Recorrido organico. Propuesta 25. Elaboracion propia.

El recorrido organico de esta propuesta se puede dividir en dos recorridos simultaneos: uno seria el
formado por los factores 1 — 8 — 7 — 4; y el otro estaria compuesto por los factores 1 -8 -2 -6 -1,
dando como resultado un recorrido global de 1 —8 — 7(a) y 2(b) — (a)4 — (b)6 — 1. Esto se debe a la
doble funcionalidad de la Casa de la Movilidad. El primer recorrido se centra en los ciudadanos y la
labor del edificio como ente divulgativo del Sistema de transporte de la ciudad. Todos los servicios
ofrecidos fomentarian un cambio de percepcion individual hacia cada modo de transporte, haciendo
que cada ciudadano utilice la alternativa que mas le beneficie en cada caso (modificacién individual
de los patrones de movilidad). El segundo recorrido hace referencia a la labor del edificio como punto
de encuentro. De este modo, la creacion de una Casa de la Movilidad (factor 8), modificaria levemente
la estrategia de transporte de cada ciudad (factor 2), con posibilidad de integrar este servicio municipal
como parte de la gobernanza en el transporte (factor 1), a través de eventos de participacion y
encuestas (factor 6 con asimilacion adecuada). Ademas, el resto de servicios orientados a la
comodidad como las cafeterias y los espacios de descanso, fomentarian un ambiente social localizado
(factor 6 en el &mbito de eventos socioecondémicos).
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26. La movilidad como un evento y un movimiento social.

Tabla 81. Resumen conceptual de la propuesta 26. Elaboracion propia.

Propuesta La movilidad como un evento y un movimiento social.
Fomentar la realizacion de actividades y eventos que impliquen a los ciudadanos
activamente para conseguir alcanzar una movilidad sostenible.
Reivindicar y reafirmar los objetivos de una ciudad. Generar apoyo social y
concienciacion sobre la movilidad sostenible. Reconocer publicamente los logros y
Efectos premiar a los agentes colaboradores. Organizar y conducir eficazmente las
reivindicaciones y movimientos sociales. Generar sinergias socioecondmicas para la
ciudad y su poblacidn.

Buenas practicas | B9. C1. C6-C8. E35-E38.
Recorrido organico | 1-6-5-3-4-2.

Resumen

La Gltima propuesta de este trabajo, consiste en la integracion de la movilidad urbana en la vida social
de una ciudad. El objetivo es el de plantear a la poblacidon qué clase de movilidad quieren alcanzar
como sociedad; y al mismo tiempo, visibilizar y premiar los logros que se han alcanzado en la materia.
Para ello, es necesario hacer de la movilidad urbana un evento y un movimiento social.

Tanto la Union Europea como Jap6n organizan eventos que giran en torno a la movilidad. El hecho
de organizar un evento publico posee muchos efectos simultdneos como: un caracter divulgativo; crea
una imagen politica; visibiliza las practicas mas deseables; genera un efecto llamada en otras
ciudades; y recompensa publicamente a empresas y particulares por su contribucién. En el caso de
Europa se tienen concursos como la Capital Verde Europea o el evento de la Semana Europea de la
Movilidad [17]. En el lado japonés, el MLIT usa como ejemplo en su estrategia nacional casos como
el de la ciudad de Toyama, donde se introdujo satisfactoriamente un sistema tranviario y se consiguié
revitalizar el centro historico [18]. Pero también a nivel mundial existen eventos de todo tipo para
fomentar los esfuerzos en la basqueda de unas metas, como el caso de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible establecidos por Naciones Unidas para el periodo 2015-2030 [66]. Todos estos grandes
eventos estan apoyados por una infinidad de plataformas y paginas web, tanto publicas como de
particulares y empresas, que con sus actividades contribuyen a divulgar y alcanzar una movilidad méas
sostenible.

Este trabajo considera importante hacer de la movilidad un evento y un movimiento social; y
generalizadamente, las ciudades de todo el mundo se estdn sumando a la estrategia PMUS. Por tanto,
sirva esta propuesta para continuar desarrollando una estrategia de movilidad sostenible; y como
merecido reconocimiento a los esfuerzos que se han realizado hasta el momento. Como ejemplo de
movimiento social en favor de la movilidad sostenible se puede mencionar al evento “Masa critica”,
el cual adopta el concepto mismo de masa critica [67].
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llustracion 100. Evento de Masa critica en San Francisco. Abril 2005. Fuente: Michael W. Parenteau. Wikipedia.

La Masa critica (no exenta de polémica), consiste en una cita mensual en el que se realiza un recorrido
en bicicleta a modo de reivindicacion de mas espacio y mas seguridad para los ciclistas. En esta
propuesta, se recomienda atender a los movimientos sociales espontaneos y ordenarlos con varios
fines: aprovechar sus reivindicaciones legitimas; dotar de mayor fuerza a esta evolucion social (factor
3); y minimizar los efectos indeseados en la movilidad (afeccion descontrolada al trafico) o los
conflictos sociales (factores 4 y 6). Una buena idea ademés de regularizar la Masa critica como una
actividad mensual, seria celebrar una vez al afio una Feria de la bicicleta, cuyo acto culminante sea el
recorrido de la Masa critica. Esto atraeria a mas publico y supondria una oportunidad de divulgacion
y actividad socioecondmica. Por ejemplo, se podria invitar a talleres y fabricantes de bicicletas para
ofrecer servicios y organizar actividades ludicas como exhibiciones de profesionales o el sorteo de
unas bicicletas. Dicha feria, podria celebrarse durante la Semana Europea de la Movilidad o desfasada
con lamisma, como un evento independiente que mantenga el debate de la movilidad sostenible como
un tema de actualidad. Algunos ejemplos de estos eventos son Eurobike (Alemania) [68], o Festibike
(Madrid).
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lustracion 101. Recorrido organico. Propuesta 26. Elaboracion propia.
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El recorrido orgénico de esta propuesta engloba a los factores 1 —6 —5 -3 —4 — 2. A través de la
organizacion de un evento social (factor 6), y apoyandose en los beneficios ambientales y para la
salud (factor 5), se busca generar un cambio de percepcién social (factor 3). De este modo, mediante
la integracion de la bicicleta como un evento, podria conseguirse una evolucion de los patrones de
movilidad (factor 4), lo que a largo plazo podria establecerse como parte del estilo de vida presente
en una ciudad (factor 2). Un evento social de estas caracteristicas no deberia generar conflictos,
aunque su eficacia tampoco es muy relevante (correlaciones débiles con los factores 4 y 2). Por tanto,
esta medida es un apoyo para aquellas propuestas que si generan cambios en la movilidad. Aunque
esto no excluye su importancia para acelerar la evolucion de los valores y la cultura social.

Con esta ultima medida, quedan planteadas todas las propuestas para la mejora de la movilidad en los
Planes de Movilidad futuros. Note que ademas de estar divididas en tres categorias, se ha buscado
organizar internamente cada categoria en base a la importancia de sus medidas; y buscando ademas,
una continuidad en los efectos que generan. En este trabajo se ha buscado plantear el analisis y la
gestion de la movilidad metropolitana como una disciplina estratégica. Se ha tratado de explicar su
funcionamiento interno mediante un sistema holistico. Y se han planteado propuestas de mejora,
otorgando una mayor importancia a la dimensién humanay la percepcion de su entorno.
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Anexo. Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Relacion del TFM “Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europay Japon.
Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)” con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030.

Grado de relacion del trabajo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Obijetivos de Desarrollo Sostenibles Alto Medio Bajo PrONcC;de
ODS 1. Fin de la pobreza. X
ODS 2. Hambre cero. X
ODS 3. Saludy bienestar. X

ODS 4. Educacion de calidad. X

ODS 5. Igualdad de género. X

ODS 6. Agua limpia y saneamiento. X
ODS 7. Energia asequible y no contaminante. X
ODS 8. Trabajo decente y crecimiento econémico. X

ODS 9. Industria, innovacion e infraestructuras. X

ODS 10. Reduccidn de las desigualdades. X

ODS 11. Ciudades y comunidades sostenibles. X

ODS 12. Producciény consumo responsables. X
ODS 13. Accion por el clima. X

ODS 14. Vida submarina. X
ODS 15. Vida de ecosistemas terrestres. X

ODS 16. Paz, justicia e instituciones solidas. X
ODS 17. Alianzas para lograr objetivos. X

A través de los Objetivos de Desarrollo Sostenible es posible ilustrar el enfoque estratégico de la
movilidad y el transporte que se ha planteado en este trabajo.

El objetivo 3 de Salud y Bienestar, coincide con el objetivo basico de alcanzar una mayor calidad de
vida. No s6lo mediante una movilidad mas sostenible, con menos contaminacidn, ruido, accidentes y
una movilidad mas activa. Sino también, a través de una movilidad més justa para los ciudadanos,
donde todos puedan desplazarse con libertad, seguridad, accesibilidad y a un coste asumible.
Buscando asi, que la movilidad no sea un impedimento para participar en la actividad socioeconémica
de la ciudad en la que vivan. Este trabajo se ha centrado en el analisis de la movilidad en paises
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desarrollados. No obstante, muchas de sus propuestas son igualmente viables en paises con menos
recursos, incluso para los costes de implantacion. En estos paises, la demanda cautiva del transporte
publico o los modos blandos es muy elevada, especialmente entre los nifios y las mujeres. De este
modo, un servicio minimo de transporte publico o una bicicleta (a ser posible de carga), suponen un
elemento indispensable para estos sectores de la poblacidn. A pesar de su importancia, la incidencia
sobre los objetivos 4 y 5 se ha clasificado como baja porque la movilidad es una condicién necesaria,
pero no suficiente para asegurar las metas establecidas por Naciones Unidas.

En la basqueda de sinergias de los Planes de movilidad y las politicas de ciudad compacta, se
encuentran objetivos sociales, como que los ciudadanos puedan acceder con mayor facilidad al
empleo local. Pero en términos del objetivo 8, de Trabajo decente y crecimiento econémico, prima la
labor estructurante y dinamizadora que poseen los medios de transporte en su conjunto. Sin embargo,
un buen Sistema de transporte es condicion necesaria, pero no suficiente, para la prosperidad
socioeconémica de un territorio. Ademas, el Sistema de transporte debe estar subordinado a la
realidad socioecondmica de un territorio. Lo que implica que éste debe adaptarse e impulsar el
potencial latente de la region, en lugar de intentar marcar una dindmica territorial diferente a sus
necesidades reales.

Dentro del contexto socioecondmico adecuado, el Sistema de transporte ofrece una amplia variedad
de posibilidades para el objetivo 9, de Industria, innovacién e infraestructuras. Anteriormente, se ha
mencionado que el Sistema de transporte debe estar subordinado a las necesidades territoriales. Pero
una vez éste sistema es implantado, especialmente el transporte de masas, el potencial latente
susceptible de ser materializado constituye un nuevo entorno para asentar industrias e innovar tanto
en el transporte como en cualquier sector al que de servicio. Todo este potencial condicionara el
desarrollo de una region en el futuro, lo que completa el ciclo cerrado entre el Sistema de transporte
y el territorio, haciendo que cada uno se retroalimente.

El Sistema de transporte y por tanto, la movilidad de las personas, es un elemento estratégico para un
pais, especialmente para aquellos en vias de desarrollo. De este modo, la movilidad de las personas y
las mercancias en un pais, siempre ha sido una caracteristica paralela al desarrollo y la competitividad
del mismo. Es por tanto, una condicién bésica disponer de una correcta movilidad para cumplir con
el objetivo 10, de Reduccion de las desigualdades entre la poblacién mundial.

Todas estas sinergias, junto a la motivacion bésica de la estrategia PMUS, contribuyen directamente
a alcanzar el objetivo 11, de Ciudades y comunidades sostenibles. La sostenibilidad es basica para
asegurar el desarrollo de las generaciones futuras y nuestro propio bienestar en el planeta.
Estrictamente, las ciudades no son mas que el ecosistema artificial que los humanos hemos creado
para nosotros mismos. Es por esto que la sostenibilidad que se defiende en la estrategia PMUS, busca
actuar de forma transversal en las ciudades, haciéndolas un entorno mas adecuado para los humanos
en todos sus niveles.

162



ANEXO. OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE

No obstante, aunque las ciudades sean un ecosistema artificial, no son independientes del entorno que
las rodea. Una movilidad urbana mas sostenible, unida a las politicas de ciudad compacta, ayudan a
mitigar los efectos negativos sobre el climay los ecosistemas cercanos (objetivos 13y 15). Ya sea en
el consumo de energia o de espacio, es importante reducir la huella de carbono de cada individuo, al
tiempo que se asegura una adecuada integracién de la naturaleza en las ciudades, como caracteristica
necesaria para el bienestar social.

Finalmente, la estrategia PMUS; las politicas de ciudad compacta; la conversion de la movilidad
sostenible en un evento y un movimiento social; y el esfuerzo técnico y divulgativo realizado por
cada administracion, contribuyen a crear un espacio comunitario en el que trabajar por un bien
colectivo. Todos los elementos mencionados resaltan la necesidad de implicar a los ciudadanos como
objeto y sujeto de las metas establecidas, para que con pequefios cambios individuales se alcancen
grandes resultados colectivos. De este modo, el objetivo 17 de crear Alianzas para lograr los objetivos
establecidos, es una caracteristica inherente a la movilidad sostenible; ademas de un elemento basico
para aplicar el enfoque estratégico en la movilidad y el transporte, que se ha planteado en este Trabajo
Final de Maéster.
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7. Referencias bibliograficas.

Este apartado recoge todas las referencias nombradas en el documento por orden numérico de
aparicion. El apartado se ordena en dos bloques tematicos:

-El primero, “Referencias generales”, recopila las referencias establecidas para los planes de
movilidad en Europa, Japon y la politica de ciudades compactas. Ademas, incluye las referencias
complementarias utilizadas para analizar la movilidad en las &reas metropolitanas. También incluye
enlaces de interés a modo de ampliacién, que directa o indirectamente han influido en los
planteamientos y desarrollo de este TFM.

-El segundo bloque tematico, “Ciudades analizadas”, recopila las referencias de los planes de
movilidad y sus complementos para las ciudades estudiadas en Europa y Japén. Los paises aparecen
ordenados en orden alfabético en castellano, y sus ciudades estan ordenadas de mayor a menor tamafio
de area metropolitana. Adicionalmente, las ciudades también presentan su denominacién en inglés
entre paréntesis. Cada ciudad comienza con su nombre en castellano e inglés marcado en negrita a
modo de titulo inicial.

Para una mejor comprension de los enlaces mencionados, las referencias se encuentran redactadas en
castellano y poseen una nota entre paréntesis que indica el idioma original del documento en cuestion.

7.1.  Referencias generales.

[1] McDonald, J.F. (1988). El Primer Estudio, Proyecciones y Planes del Area de Transporte de
Chicago para el Area Metropolitana de Chicago en Retrospectiva (Inglés).

[2] Ruiz Sanchez, T. y Arroyo Ldpez, R. (2019): Modelizacion del Transporte (Castellano).
ISBN: 978-84-09-14255-2

[3] Rupprecht Consult (2012). Universidad Napier de Edimburgo. Estado del arte de los Planes
de Movilidad Urbana Sostenible en Europa (Inglés). ELTISplus. Disponible en:
https://www.rupprecht-consult.eu/project/sump-part-of-eltisplus.html [Consulta:
12/02/2021]

[4] Comisiéon Europea (2005). Estrategia Tematica del Medio Ambiente Urbano (Inglés).

Disponible en: https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2006:306E:0182:0188:EN:PDF [Consulta:
20/09/2020]

164


https://www.rupprecht-consult.eu/project/sump-part-of-eltisplus.html
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2006:306E:0182:0188:EN:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2006:306E:0182:0188:EN:PDF

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

Comisién Europea (2007). Libro Verde de Movilidad Urbana (Todos). Disponible en:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/green_paper_en [Consulta:
20/09/2020]

Rupprecht Consult. Pilot Consortium (2007). Manual de Planificacidn del Transporte Urbano
Sostenible. Guia para las entidades competentes (Inglés). Disponible en:
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/Pilot EN_WEB.pdf [Consulta:
20/09/2020]

Comisién Europea (2009). Plan de Accion de Movilidad Urbana (Todos). Disponible en:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/action_plan_en [Consulta:
20/09/2020]

Comision Europea (2011). Libro Blanco del Transporte (Todos). Disponible en:
https://ec.europa.eu/transport/themes/european-strategies/white-paper-2011_en [Consulta:
20/09/2020]

Comisiéon Europea (2013). Paquete de Movilidad Urbana (Todos). Disponible en:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-mobility-package en
[Consulta: 20/09/2020]

Rupprecht Consult (2013). Guias para el Desarrollo y la Implementaciéon de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible.  Primera  Edicién  (Inglés).  Disponible  en:
https://www.eltis.org/mobility-plans [Consulta: 20/09/2020]

Rupprecht Consult (2019). Guias para el Desarrollo y la Implementacion de un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible.  Segunda  Edicion  (Inglés).  Disponible en:
https://www.eltis.org/mobility-plans [Consulta: 20/09/2020]

Rupprecht Consult. Pdster PMUS. Civitas SUMP-UP. llustradora: Petra Hollander 2020.
Disponible en: https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept

Eltis. EI Observatorio de la Movilidad Urbana. Disponible en: https://www.eltis.org/

Eltis. EI Observatorio de la Movilidad Urbana. I Congreso Europeo sobre Planes de
Movilidad Urbana Sostenible 2014. Disponible en:
https://www.eltis.org/participate/events/1st-european-conference-sustainable-urban-

mobility-plans

Iniciativa Civitas. Un transporte mejor y méas limpio en las ciudades. Disponible en:
https://civitas.eu/

165


https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/green_paper_en
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/Pilot_EN_WEB.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/action_plan_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/european-strategies/white-paper-2011_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-mobility-package_en
https://www.eltis.org/mobility-plans
https://www.eltis.org/mobility-plans
https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept
https://www.eltis.org/
https://www.eltis.org/participate/events/1st-european-conference-sustainable-urban-mobility-plans
https://www.eltis.org/participate/events/1st-european-conference-sustainable-urban-mobility-plans
https://civitas.eu/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[16] EPOMM. Plataforma Europea para la Gestion de la Movilidad. Disponible en:
http://epomm.eu/

[17] Semana Europea de la Movilidad. Disponible en: https://mobilityweek.eu/home/

[18] Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo. Japon. Disponible en:
https://www.mlit.go.jp/en/

[19] ENOCH, M.P. y NAKAMURA, H., 2008. Politica y organizacién del transporte en Japén.
Andlisis  del transporte, 28(2), pp. 159-180 (Inglés).  Disponible en:
https://www.researchgate.net/ [Consulta: 07/09/2020]

[20] Compafiia Central de Ferrocarril de Japon. Disponible en: https://global.jr-central.co.jp/en/
[Consulta: 07/05/2021]

[21] Via Libre. (2008, abril). A fondo. Shinkansen: la alta velocidad japonesa (Castellano).
Disponible en: http://www.vialibre-ffe.com/pdf/11629 pdf 03.pdf [Consulta: 06/09/2020]

[22]  Web Japan (2015). Hoja de hechos de Japdn. Transporte. Rapidez y eficiencia por medio del
avance tecnoldgico (Castellano). Disponible en: https://web-
japan.org/factsheet/es/pdf/es38_transportation.pdf [Consulta: 06/09/2020]

[23] Grupo de trabajo sobre politica territorial en areas urbanas (2011): Politicas de Ciudad
Compacta: una evaluacion comparativa (Inglés). Comité de Politica de Desarrollo Territorial.
Direccion de Gobernanza Publica y Desarrollo Territorial. Organizacion para la Cooperacién
y el Desarrollo Econémicos. Disponible en: https://www.oecd.org/greengrowth/compact-
city-policies-9789264167865-en.htm [Consulta: 22/10/2020]

[24] Comision Europea. OCDE. Eurostat (2012): Definiendo areas urbanas en Europa (Inglés).
Politica Regional y Urbana. Disponible en:
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/4313761/4311719/Metro_req_Defining_urban_area
s [Consulta: 28/10/2020]

[25] Dijkstra, L. y Poelman, H. (2014): Una definicién armonizada de las ciudades y las &reas
rurales: el nuevo grado de urbanizacién (Inglés). Politica Regional y Urbana. Disponible en:
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/work/2014 01 _new_urban.pdf
[Consulta: 28/10/2020]

[26] Wikipedia. Ciudad metropolitana (ltalia) [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_metropolitana_(ltalia) [Consulta: 12/04/2021]

166


http://epomm.eu/
https://mobilityweek.eu/home/
https://www.mlit.go.jp/en/
https://www.researchgate.net/
https://global.jr-central.co.jp/en/
http://www.vialibre-ffe.com/pdf/11629_pdf_03.pdf
https://web-japan.org/factsheet/es/pdf/es38_transportation.pdf
https://web-japan.org/factsheet/es/pdf/es38_transportation.pdf
https://www.oecd.org/greengrowth/compact-city-policies-9789264167865-en.htm
https://www.oecd.org/greengrowth/compact-city-policies-9789264167865-en.htm
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/4313761/4311719/Metro_reg_Defining_urban_areas
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/4313761/4311719/Metro_reg_Defining_urban_areas
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/work/2014_01_new_urban.pdf
https://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_metropolitana_(Italia)

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]

[32]

[33]

[34]

[35]

[36]

[37]

[38]

[39]

Wikipedia. Metropoli (entidad administrativa francesa) [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Metr%C3%B3poli_(entidad_administrativa_francesa)
[Consulta: 09/04/2021]

Demographia (2020). Demographia areas urbanas del mundo. Decimosexta edicion anual
06/2020. Disponible en: http://www.demographia.com/db-worldua.pdf [Consulta:
28/10/2020]

Eltis. EI Observatorio de la Movilidad Urbana. Base de datos de ciudades. Disponible en:
https://www.eltis.org/mobility-plans/city-database

Population.City. Listado de paises. Disponible en: http://poblacion.population.city/country

Macrotrends. Mayores ciudades por poblacién. Disponible en:
https://www.macrotrends.net/cities/largest-cities-by-population

Wikipedia.  Areas  metropolitanas de  Jap6n  [Online].  Disponible  en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Anex0:%C3%81reas_metropolitanas_de Jap%C3%B3n
[Consulta: 27/02/2021]

Eurostat. Poblacion a 1 de Enero por grupos de edad, sexo y regiones metropolitanas.
Disponible en:
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=met_pjanaggr3&lang=en

Comision Europea. Base de Datos de Centro Urbano UCDB R2019A. Capa Global de
Asentamientos Humanos. Disponible en: https://ghsl.jrc.ec.europa.eu/ucdb2018visual.php

Comisidén Europea. Capa Global de Asentamientos Urbanos 2015. Catalogo de informacién
GIS. Disponible en: https://ghsl.jrc.ec.europa.eu/download.php?ds=pop  [Consulta:
05/11/2020]

EMTA. Autoridades de Transporte Metropolitano Europeas. Red de ciudades. Disponible en:
https://www.emta.com/spip.php?rubriqgue6&lang=en

EPOMM. Plataforma Europea para la Gestion de la Movilidad. TEMS. Herramienta EPOMM
del Reparto Modal. Disponible en: http://tems.epomm.eu/

Deloitte. indice de Movilidad en la Ciudad 2018-2020. Disponible en:
https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/focus/future-of-mobility/deloitte-urban-mobility-
index-for-cities.html

Eurostat (2013). Capitulo 12. Centrarse en las ciudades. Libro anual regional de 2013 (Inglés).
Disponible en: https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/5784093/KS-HA-13-001-

167


https://es.wikipedia.org/wiki/Metr%C3%B3poli_(entidad_administrativa_francesa)
http://www.demographia.com/db-worldua.pdf
https://www.eltis.org/mobility-plans/city-database
http://poblacion.population.city/country
https://www.macrotrends.net/cities/largest-cities-by-population
https://es.wikipedia.org/wiki/Anexo:%C3%81reas_metropolitanas_de_Jap%C3%B3n
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=met_pjanaggr3&lang=en
https://ghsl.jrc.ec.europa.eu/ucdb2018visual.php
https://ghsl.jrc.ec.europa.eu/download.php?ds=pop
https://www.emta.com/spip.php?rubrique6&lang=en
http://tems.epomm.eu/
https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/focus/future-of-mobility/deloitte-urban-mobility-index-for-cities.html
https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/focus/future-of-mobility/deloitte-urban-mobility-index-for-cities.html
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/5784093/KS-HA-13-001-12-EN.PDF.pdf/89d2a7bb-0860-46cc-a494-cd5eeadbafc8?t=1414777594000

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

12-EN.PDF.pdf/89d2a7bh-0860-46cc-a494-cd5eeadbafc8?t=1414777594000  [Consulta:
07/04/2021]

[40] Knoema. Uso de vehiculos en el mundo. Ucrania. Disponible en:
https://knoema.com/OICAVU2016/world-vehicles-in-use?location=1000480-ukraine

[41]  Statistics Japan. Comparaciones de prefecturas. Automoviles registrados en 2019. Disponible
en: https://stats-japan.com/t/kiji/10786

[42] TOMTOM International BV. indice de Trafico 2017-2020. Disponible en:
https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/

[43] Statista. Numero de vehiculos de pasajeros por cada 1.000 habitantes. Disponible en:
https://www.statista.com/

[44] Wikipedia. Blogue del Este [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Bloque del Este [Consulta: 29/05/2021]

[45]  Servicio publico federal. Movilidad y Transporte (2019). Diagnostico federal de los
desplazamientos domicilio-trabajo 2017 (Francés). Direccion general de Politicas de
Movilidad sostenible y ferroviaria. Disponible en:
https://mobilit.nelgium.be/fr/mobilite/domicile_travail [Consulta: 13/03/2021]

[46] Agora Verkehrswende (2020). Ciudades en movimiento. Cifras, datos, hechos sobre
movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en: https://www.agora-
verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

[47]  Heinrich-Boll-Stiftung (2021). Atlas de la Movilidad Europea. Hechos y figuras sobre el
transporte y la movilidad en Europa 2021 (Inglés). Union Europea. Disponible en:
https://eu.boell.org/en/European-Mobility-Atlas [Consulta: 18/02/2021]

[48] Danny Choo (2013). Sistema de parking de bicicletas subterrdneo en Jap6n (YouTube).
Disponible en: https://www.youtube.com/watch?v=pcZSU40RBrg [Consulta: 28/06/2021]

[49] Wikipedia. Detroit. Demografia [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Detroit#Demograf%eC3%ADa [Consulta: 04/07/2021]

[50] VisualPolitik (2020). ¢Es DETROIT una muestra del FRACASO del SUENO
AMERICANO? (YouTube). Disponible en:
https://www.youtube.com/watch?v=bR1u_YEzflA [Consulta: 09/03/2021]

168


https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/5784093/KS-HA-13-001-12-EN.PDF.pdf/89d2a7bb-0860-46cc-a494-cd5eeadbafc8?t=1414777594000
https://knoema.com/OICAVU2016/world-vehicles-in-use?location=1000480-ukraine
https://stats-japan.com/t/kiji/10786
https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/
https://www.statista.com/
https://es.wikipedia.org/wiki/Bloque_del_Este
https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite/domicile_travail
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://eu.boell.org/en/European-Mobility-Atlas
https://www.youtube.com/watch?v=pcZSU40RBrg
https://es.wikipedia.org/wiki/Detroit#Demograf%C3%ADa
https://www.youtube.com/watch?v=bR1u_YEzflA

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[51]

[52]

[53]

[54]

[55]

[56]

[57]

[58]

[59]

[60]

[61]

[62]

ValenciaBonita (2021). Un corredor verde en Valencia conectara el centro hasta el nuevo
cauce del Turia [Online]. Disponible en: https://www.valenciabonita.es/2021/02/18/corredor-
verde-valencia-sur/ [Consulta: 30/06/2021]

Boletin Oficial del Estado. Legislacion Consolidada. Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad
de la Comunitat Valenciana. Referencia: BOE-A-2011-7330. Disponible en:
https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-7330-consolidado.pdf [Consulta:
01/03/2021]

El Nacional. Barcelona. Disponible en: https://www.elnacionalbcn.com/

Wikipedia. Isla de calor urbano [Online]. Disponible en:
https://en.wikipedia.org/wiki/Urban_heat_island [Consulta: 04/07/2021]

Wikipedia. Burlington Arcade [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Burlington_Arcade [Consulta: 05/07/2021]

Wikipedia. Galeria Victor Manuel I [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Galer%C3%ADa_V%C3%ADctor Manuel_I1 [Consulta:
05/07/2021]

Ayuntamiento de Barcelona. Abriendo Calles. Donde no pasan coches, pasan muchas cosas
[Online]. Disponible en: https://www.barcelona.cat/obrimcarrers/es [Consulta: 05/07/2021]

Boletin Oficial del Estado. Legislacion Consolidada. Ley 1/2014, de 17 de noviembre, de
Transporte de Viajeros por Carretera. Referencia BOE-A-2014-12975. Disponible en:
https://www.boe.es/buscar/pdf/2014/BOE-A-2014-12975-consolidado.pdf [Consulta:
06/07/2021]

El Confidencial (2020). La férmula de Hong Kong para tener el metro mas rentable del mundo
(YouTube). Disponible en: https://www.youtube.com/watch?v=SD9nGpk25iM [Consulta:
17/01/2020]

Wikipedia. Metro de neumaticos [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_de_neum%C3%Alticos [Consulta: 08/07/2021]

Gaz.Wiki. Bus guiado [Online]. Disponible en: https://gaz.wiki/wiki/es/Guided_bus
[Consulta: 08/07/2021]

Hiroyasu Ito. La prefectura de Aichi es una prefectura avanzada de BRT, tanto los autobuses
de guia como los buses troncales son BRT [Online]. Chunichi.co.jp. Disponible en:
https://gaz.wiki/wiki/es/Guided bus [Consulta: 08/07/2021]

169


https://www.valenciabonita.es/2021/02/18/corredor-verde-valencia-sur/
https://www.valenciabonita.es/2021/02/18/corredor-verde-valencia-sur/
https://www.boe.es/buscar/pdf/2011/BOE-A-2011-7330-consolidado.pdf
https://www.elnacionalbcn.com/
https://en.wikipedia.org/wiki/Urban_heat_island
https://es.wikipedia.org/wiki/Burlington_Arcade
https://es.wikipedia.org/wiki/Galer%C3%ADa_V%C3%ADctor_Manuel_II
https://www.barcelona.cat/obrimcarrers/es
https://www.boe.es/buscar/pdf/2014/BOE-A-2014-12975-consolidado.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=SD9nGpk25iM
https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_de_neum%C3%A1ticos
https://gaz.wiki/wiki/es/Guided_bus
https://gaz.wiki/wiki/es/Guided_bus

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[63] Wikipedia. CarGoTram (Dresde) [Online]. Disponible en:
https://de.wikipedia.org/wiki/CarGoTram_(Dresden) [Consulta: 08/07/2021]

[64] Sachsen Fernsehen. Renacimiento del CarGoTram [Online]. Disponible en:
https://www.sachsen-fernsehen.de/mediathek/video/revival-der-cargotram/# [Consulta:
08/07/2021]

[65] Wikipedia. Linea 10 Metrovalencia [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_10_ (Metrovalencia) [Consulta: 08/07/2021]

[66] Naciones Unidas. Objetivos de Desarrollo Sostenible [Online]. Disponible en:
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/
[Consulta: 17/07/2021]

[67] Wikipedia. Masa Critica (ciclismo) [Online]. Disponible en:
https://es.wikipedia.org/wiki/Masa_Cr%C3%ADtica_(ciclismo) [Consulta: 09/07/2021]

[68] Wikipedia. Eurobike [Online]. Disponible en: https://es.wikipedia.org/wiki/Eurobike
[Consulta: 09/07/2021]

7.2. Ciudades analizadas.

ALEMANIA:

Ruhrgebiet-Dusseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf).

[69] Ruhrgebiet-Disseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf). Ciudad de Dortmund: Plan Director de
Movilidad 2030 (Aleman). Disponible en:
https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/verkehr/masterplan_mobilitaet 2030/was
ist_der_masterplan_mobilitaet/index.html [Consulta: 02/01/2021]

[70] Ruhrgebiet-Disseldorf (Ruhrgebiet-Diisseldorf). Ciudad de Dortmund (2016): Plan de
transporte local Dortmund 2014 (Aleman). Disponible en:
https://www.dortmund.de/de/leben in_dortmund/planen_bauen wohnen/stadtplanungs und

bauordnungsamt/stadtplanung/verkehrsplanung/nahverkehr_oepnv/index.html  [Consulta:
03/01/2021]

[71] Ruhrgebiet-Dusseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf). Comité de Medio Ambiente, Urbanismo y
Vivienda (2014): Encuesta de hogares sobre el comportamiento de movilidad de la poblacion

170


https://de.wikipedia.org/wiki/CarGoTram_(Dresden)
https://www.sachsen-fernsehen.de/mediathek/video/revival-der-cargotram/
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_10_(Metrovalencia)
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/
https://es.wikipedia.org/wiki/Masa_Cr%C3%ADtica_(ciclismo)
https://es.wikipedia.org/wiki/Eurobike
https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/verkehr/masterplan_mobilitaet_2030/was_ist_der_masterplan_mobilitaet/index.html
https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/verkehr/masterplan_mobilitaet_2030/was_ist_der_masterplan_mobilitaet/index.html
https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/planen_bauen_wohnen/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung/verkehrsplanung/nahverkehr_oepnv/index.html
https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/planen_bauen_wohnen/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung/verkehrsplanung/nahverkehr_oepnv/index.html

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

de Dortmund 2013 (Alemén). Disponible en:
https://www.dortmund.de/media/p/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung_bauor
dnung_downloads/verkehrsplanung/Vorlage Mobilitaetsverhalten.pdf [Consulta:
02/01/2021]

[72] Ruhrgebiet-Dusseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf). City-Bahn: Reparto modal. Fortalecimiento
del reparto modal en Essen. Ciudad de Essen. Disponible en: https://www.citybahn-
essen.de/gute-gruende/modal-split [Consulta: 03/01/2021]

[73] Ruhrgebiet-Dusseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf). Oficina de gestion del trafico (2004): Plan
de Desarrollo del Trafico (Aleman) Capital del estado de Diisseldorf. Disponible en:
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaetsplan-d-der-
verkehrsentwicklungsplan-
duesseldorf.html#:~:text=Der%20Mobilit%C3%A4tsplan%20D%20ist%20ein,bis%20zum
%20Jahr%202030%20festschreiben [Consulta: 05/01/2021]

[74]  Ruhrgebiet-Dusseldorf (Ruhrgebiet-Disseldorf). Asociacion Regional del Ruhr: Concepto de
desarrollo de movilidad regional para la metrépolis del Ruhr 2018 (Aleméan). Disponible en:
https://www.rvr.ruhr/fileadmin/user_upload/01_RVR_Home/08 Presse/Pressemeldungen
RVR/2018/11_2018/2018-11-
19_Mobilitaetsentwicklungsstudie Entwurf StaerkenSchwaechenAnalyse.pdf  [Consulta:
05/01/2021]

Berlin (Berlin).

[75] Berlin (Berlin). Departamento del Senado para la Proteccion del Medio Ambiente, el
Transporte y el Clima (2017): Movilidad en la ciudad. Trafico de Berlin en figuras (Inglés).
Disponible en: https://www.berlin.de/sen/uvk/ [Consulta: 15/12/2020]

Hamburgo (Hamburg).

[76] Hamburgo (Hamburg). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras,
datos, hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Colonia-Bonn (Cologne-Bonn).

[77]  Colonia-Bonn (Cologne-Bonn). Oficina de la Alcaldia para el Desarrollo de la Movilidad
Estratégica (2014): Colonia movil 2025 (Aleman). Ayuntamiento de Colonia. Disponible en:
https://www.stadt-koeln.de/ [Consulta: 07/01/2021]

171


https://www.dortmund.de/media/p/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung_bauordnung_downloads/verkehrsplanung/Vorlage_Mobilitaetsverhalten.pdf
https://www.dortmund.de/media/p/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung_bauordnung_downloads/verkehrsplanung/Vorlage_Mobilitaetsverhalten.pdf
https://www.citybahn-essen.de/gute-gruende/modal-split
https://www.citybahn-essen.de/gute-gruende/modal-split
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaetsplan-d-der-verkehrsentwicklungsplan-duesseldorf.html#:~:text=Der%20Mobilit%C3%A4tsplan%20D%20ist%20ein,bis%20zum%20Jahr%202030%20festschreiben
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaetsplan-d-der-verkehrsentwicklungsplan-duesseldorf.html#:~:text=Der%20Mobilit%C3%A4tsplan%20D%20ist%20ein,bis%20zum%20Jahr%202030%20festschreiben
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaetsplan-d-der-verkehrsentwicklungsplan-duesseldorf.html#:~:text=Der%20Mobilit%C3%A4tsplan%20D%20ist%20ein,bis%20zum%20Jahr%202030%20festschreiben
https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaetsplan-d-der-verkehrsentwicklungsplan-duesseldorf.html#:~:text=Der%20Mobilit%C3%A4tsplan%20D%20ist%20ein,bis%20zum%20Jahr%202030%20festschreiben
https://www.rvr.ruhr/fileadmin/user_upload/01_RVR_Home/08_Presse/Pressemeldungen_RVR/2018/11_2018/2018-11-19_Mobilitaetsentwicklungsstudie_Entwurf_StaerkenSchwaechenAnalyse.pdf
https://www.rvr.ruhr/fileadmin/user_upload/01_RVR_Home/08_Presse/Pressemeldungen_RVR/2018/11_2018/2018-11-19_Mobilitaetsentwicklungsstudie_Entwurf_StaerkenSchwaechenAnalyse.pdf
https://www.rvr.ruhr/fileadmin/user_upload/01_RVR_Home/08_Presse/Pressemeldungen_RVR/2018/11_2018/2018-11-19_Mobilitaetsentwicklungsstudie_Entwurf_StaerkenSchwaechenAnalyse.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.stadt-koeln.de/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[78] Colonia-Bonn (Cologne-Bonn). Asociacion Alemana para la Movilidad Sostenible (GPSM)
(2017): Descubre Bonn (Inglés). Disponible en: https://www.german-sustainable-
mobility.de/ [Consulta: 07/01/2021]

[79] Colonia-Bonn (Cologne-Bonn). VSU GmbH et al. (2020): Plan de desarrollo del transporte
de Bonn 2020 (Aleméan). Disponible en: https://www.bonn.de/themen-entdecken/verkehr-
mobilitaet/verkehrsentwicklungsplan-2020.php [Consulta: 07/01/2021]

Mdanich (Munich).

[80]  Mdnich (Munich). Departamento de Planificacion Urbana y Regulacion de la Edificacion
(2006): Perspectiva Manich. Plan de desarrollo del Transporte (Aleman). Disponible en:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-
Bauordnung.html [Consulta: 24/11/2020]

[81] Mdnich (Munich). Departamento de Planificacion Urbana y Regulacion de la Edificacion
(2006): Plan de Desarrollo del Transporte. Informacion sobre el desarrollo urbano (Inglés).
Disponible en: https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-
Stadtplanung-und-Bauordnung.html [Consulta: 24/11/2020]

Stuttgart (Stuttgart).

[82]  Stuttgart (Stuttgart). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras, datos,
hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Francfort (Frankfurt).

[83]  Francfort (Frankfurt). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras, datos,
hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Dresde (Dresden).

[84] Dresde (Dresden). Division de Desarrollo Urbano (2014): Folleto “Plan de Movilidad Urbana
Sostenible 2025plus. Resumen” (Inglés). Oficina de Planificacion de la Ciudad. Ciudad de
Dresde. Disponible en:
https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsentwicklungsplanun
0/010_Verkehrsentwicklungsplan_2025.php?pk _campaign=Shortcut&pk kwd=vep
[Consulta: 01/02/2021]

Nuremberg (Nuremberg).

172


https://www.german-sustainable-mobility.de/
https://www.german-sustainable-mobility.de/
https://www.bonn.de/themen-entdecken/verkehr-mobilitaet/verkehrsentwicklungsplan-2020.php
https://www.bonn.de/themen-entdecken/verkehr-mobilitaet/verkehrsentwicklungsplan-2020.php
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung.html
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsentwicklungsplanung/010_Verkehrsentwicklungsplan_2025.php?pk_campaign=Shortcut&pk_kwd=vep
https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsentwicklungsplanung/010_Verkehrsentwicklungsplan_2025.php?pk_campaign=Shortcut&pk_kwd=vep

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[85] Nuremberg (Nuremberg). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras,
datos, hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Hannover (Hannover).

[86] Hannover (Hannover). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras,
datos, hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleméan). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Bremen (Bremen).

[87] Bremen (Bremen). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras, datos,
hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleman). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Mannheim-Ludwigshafen (Mannheim-Ludwigshafen).

[88] Mannheim-Ludwigshafen (Mannheim-Ludwigshafen). Agora Verkehrswende (2020):
Ciudades en movimiento. Cifras, datos, hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas
(Aleman). Disponible en: https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Leipzig (Leipzig).

[89] Leipzig (Leipzig). Asociacién Alemana para la Movilidad Sostenible (2019): Descubre
Leipzig a través del Transporte Sostenible (Inglés). Disponible en: https://www.german-
sustainable-mobility.de/ [Consulta: 07/01/2021]

Karlsruhe (Karlsruhe).

[90] Karlsruhe (Karlsruhe). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras,
datos, hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleméan). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

Aquisgran (Aachen).

[91]  Aquisgrén (Aachen). Agora Verkehrswende (2020): Ciudades en movimiento. Cifras, datos,
hechos sobre movilidad en 35 ciudades alemanas (Aleméan). Disponible en:
https://www.agora-verkehrswende.de/ [Consulta: 15/02/2021]

AUSTRIA:

173


https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.german-sustainable-mobility.de/
https://www.german-sustainable-mobility.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/
https://www.agora-verkehrswende.de/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las

ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Viena (Vienna).

[92]

[93]

Viena (Vienna). Wiener Linien: Hechos y figuras de la Compafiia 2017. Historia del metro
de Viena (Inglés). Disponible en: https://www.wienerlinien.at/# [Consulta: 25/01/2021]

Viena (Vienna). Departamento municipal de desarrollo urbano y planificacién (2015): Plan
de Movilidad Urbana de Viena STEP 2025. Concepto Temaético (Ingés). Administracién de
la Ciudad de Viena. Disponible en: https://www.wien.gv.at/english/urbanplanning/
[Consulta; 25/01/2021]

BELGICA:

Bruselas (Brussels).

[94]

Bruselas (Brussels). Good Move: Plan regional de movilidad 2020-2030. Plan estratégico y
operacional (Francés). Movilidad Bruselas. Servicio Publico Regional de Bruselas.
Disponible en: https://mobilite-mobiliteit.brussels/en [Consulta: 05/02/2021]

Amberes (Antwerp).

[95]

[96]

Amberes (Antwerp). Kishchenko, K. Ciudad de Amberes: Reparto modal — Ciudad de
Amberes. El reparto modal como un importante indicador en la movilidad sostenible (Inglés).
Foro Civitas. Disponible en:
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_forum19 session_14a_marjolein_salens.pdf
[Consulta: 12/03/2021]

Amberes (Antwerp). Amberes Activo & Accesible. Plan de movilidad 2020-2025-2030.
Documento guia (Neerlandés). Disponible en:
https://www.antwerpen.be/info/54ad06e0cbha8a7dc038b459c/een-mobiliteitsplan-voor-een-
actief-en-bereikbaar-antwerpen [Consulta: 12/03/2021]

Lieja (Liege).

[97]

[98]

Lieja (Liege). Cornelis, E. et al. Movilidad diaria Belga 2012 (Beldam). La movilidad en
Bélgica en 2010: Resultados de la encuesta Beldam (Francés). Disponible en:
https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite/mobilite_en_chiffres/enquetes_sur_la_mobilite_des_b
elges [Consulta: 13/03/2021]

Lieja (Liege). Movilidad Valonia SPW (2019): Plan Urbano de Movilidad de la
Aglomeracion de  Lieja. PUM de Lieja (Francés). Disponible en:

174


https://www.wienerlinien.at/
https://www.wien.gv.at/english/urbanplanning/
https://mobilite-mobiliteit.brussels/en
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_forum19_session_14a_marjolein_salens.pdf
https://www.antwerpen.be/info/54ad06e0cba8a7dc038b459c/een-mobiliteitsplan-voor-een-actief-en-bereikbaar-antwerpen
https://www.antwerpen.be/info/54ad06e0cba8a7dc038b459c/een-mobiliteitsplan-voor-een-actief-en-bereikbaar-antwerpen
https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite/mobilite_en_chiffres/enquetes_sur_la_mobilite_des_belges
https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite/mobilite_en_chiffres/enquetes_sur_la_mobilite_des_belges

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[99]

http://mobilite.wallonie.be/outils/plans-de-mobilite/plan-urbain-de-mobilite-de-liege.html
[Consulta: 13/03/2021]

Lieja (Liege). Movilidad Valonia SPW (2019): Plan Urbano de Movilidad de la
Aglomeracion de Lieja. PUM de Lieja. Folleto explicativo (Francés). Disponible en:
http://mobilite.wallonie.be/outils/plans-de-mobilite/plan-urbain-de-mobilite-de-liege.html
[Consulta; 13/03/2021]

CROACIA:

Zagreb (Zagreb).

[100]

[101]

[102]

Zagreb (Zagreb). Consultants (2019): Segunda etapa del plan maestro del sistema de
transporte de la ciudad de Zagreb, Condado de Zagreb y Condado de Krapina-Zagorje.
Proyecto de propuesta del plan maestro (Croata). Trafico integrado del area de Zagreb.
Disponible en: http://www.ipzp.hr/master-plan/druga-faza-master-plana/dokumenti/
[Consulta: 12/02/2021]

Zagreb (Zagreb). Consultants (2020): Plan maestro del sistema de transporte de la ciudad de
Zagreb, Condado de Zagreb y Condado de Krapina-Zagorje. Documento resumen (Croata).
Tréfico integrado del area de Zagreb. Disponible en: http://www.ipzp.hr/master-plan/druga-
faza-master-plana/dokumenti/ [Consulta: 12/02/2021]

Zagreb (Zagreb). Ciudad de Transporte Eléctrico (Ele.C.Tra): Informe de la red y la
movilidad actual de la ciudad de Zagreb (Inglés). Energia Inteligente Europa. Disponible en:
http://www.electraproject.eu/attachments/article/332/Current%20mobility%20and%20netw
ork_ZAGREB.pdf [Consulta: 16/04/2021]

DINAMARCA:

Copenhague (Copenhagen).

[103]

[104]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracion Técnica y Ambiental:
Plan de accion para la movilidad verde. Version resumida (Inglés). Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/mobility-copenhagen [Consulta: 25/11/2020]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracion Técnica y Ambiental:
Copenhague ciudad de ciclistas. Hechos y figuras 2017 (Inglés). Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists [Consulta: 25/11/2020]

175


http://mobilite.wallonie.be/outils/plans-de-mobilite/plan-urbain-de-mobilite-de-liege.html
http://mobilite.wallonie.be/outils/plans-de-mobilite/plan-urbain-de-mobilite-de-liege.html
http://www.ipzp.hr/master-plan/druga-faza-master-plana/dokumenti/
http://www.ipzp.hr/master-plan/druga-faza-master-plana/dokumenti/
http://www.ipzp.hr/master-plan/druga-faza-master-plana/dokumenti/
http://www.electraproject.eu/attachments/article/332/Current%20mobility%20and%20network_ZAGREB.pdf
http://www.electraproject.eu/attachments/article/332/Current%20mobility%20and%20network_ZAGREB.pdf
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/mobility-copenhagen
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las

ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[105]

[106]

[107]

[108]

[109]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracion Técnica y Ambiental:
Buena, Mejor, la Mejor. Estrategia de la Bicicleta de la Ciudad de Copenhague 2011-2025
(Inglés). Disponible en: https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists [Consulta:
25/11/2020]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracién Técnica y Ambiental:
Informe de la bicicleta 2014. Copenhague ciudad de ciclistas (Inglés). Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists [Consulta: 25/11/2020]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracion Técnica y Ambiental:
Informe de la bicicleta 2016. Copenhague ciudad de ciclistas (Inglés). Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists [Consulta: 25/11/2020]

Copenhague (Copenhagen). Ciudad de Copenhague. Administracién Técnica y Ambiental:
Informe de la bicicleta 2018. Copenhague ciudad de ciclistas (Inglés). Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists [Consulta: 25/11/2020]

Copenhague (Copenhagen). Copenhague Emisiones Neutras para 2025 (2012): Una ciudad
verde, inteligente y de emisiones neutras. CPH 2025 Plan Climético (Inglés). Ciudad de
Copenhague. Administracién Técnica y Ambiental. Disponible en:
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/cph-2025-climate-plan [Consulta: 25/11/2020]

ESPANA:

Madrid (Madrid).

[110]

[111]

[112]

Madrid (Madrid). Deloitte. IPD. Consorcio Regional de Transportes de Madrid (2019):
Encuesta de Movilidad de la Comunidad de Madrid 2018 (Castellano). Disponible en:
https://www.comunidad.madrid/servicios/transporte/encuesta-domiciliaria-movilidad
[Consulta; 21/02/2021]

Madrid (Madrid). Ayuntamiento de Madrid: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la
ciudad de Madrid. Resumen Diagnostico (Castellano).  Disponible  en:
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-
transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-
Madrid?vgnextoid=d97a16¢236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&Vvagnextchannel=
2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8cORCRD [Consulta: 07/09/2020]

Madrid (Madrid). Ayuntamiento de Madrid (2014): Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
la ciudad de Madrid (Castellano). Disponible en:

176


https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/city-cyclists
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/artikel/cph-2025-climate-plan
https://www.comunidad.madrid/servicios/transporte/encuesta-domiciliaria-movilidad
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-
transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-
Madrid?vgnextoid=d97a16¢236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&Vvgnextchannel=
2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8cORCRD [Consulta: 07/09/2020]

Barcelona (Barcelona).

[113]

Barcelona (Barcelona). Ayuntamiento de Barcelona (2020): Plan de Movilidad Urbana 2024
(Cataléan). Disponible en: https://www.barcelona.cat/mobilitat/ca/actualitat-i-
recursos/aprovacio-inicial-del-pla-de-mobilitat-urbana-2024 [Consulta: 23/02/2021]

Valencia (Valencia).

[114]

[115]

[116]

[117]

Valencia (Valencia). Consejeria de Vivienda, Obras Publicas y Vertebracion del Territorio:
Plan de Movilidad Metropolitana Valencia. Documento de inicio (Valenciano). Generalitat
Valenciana. Disponible en: https://www.pmomevalencia.com/documentos [Consulta:
07/09/2020]

Valencia (Valencia). IDOM. EPYPSA. Consejeria de Vivienda, Obras Publicas y
Vertebracion del Territorio (2018): Plan Bésico de Movilidad del Area Metropolitana de
Valencia (Castellano). Disponible en: https:/politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-
urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCKY GUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-
area-metropolitana-de-valenc-
1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-
urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101 INSTANCE AMTCKYGUkr3B%26p p_lifecycle
%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p p_col_id%3Dcolumn-
2%26p_p_col _pos%3D1%26p p_col_count%3D2 [Consulta: 01/03/2021]

Valencia (Valencia). IDOM. EPYPSA. Consejeria de Vivienda, Obras Publicas vy
Vertebracion del Territorio (2018): Plan Bésico de Movilidad del Area Metropolitana de
Valencia. Anexo indicadores encuesta movilidad (Castellano). Disponible en:
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-
[asset_publisher/AMTCKY GUKkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-
metropolitana-de-valenc-
1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-
urbana%2Fvalencia%3Fp_p id%3D101 INSTANCE AMTCKYGUkr3B%26p p_lifecycle
%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p p_col_id%3Dcolumn-
2%26p _p_col pos%3D1%26p p_col_count%3D2 [Consulta: 01/03/2021]

Valencia (Valencia). Ayuntamiento de Valencia (2013): Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de Valencia (Castellano). Disponible en:

177


https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-Madrid?vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=2b199ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD
https://www.barcelona.cat/mobilitat/ca/actualitat-i-recursos/aprovacio-inicial-del-pla-de-mobilitat-urbana-2024
https://www.barcelona.cat/mobilitat/ca/actualitat-i-recursos/aprovacio-inicial-del-pla-de-mobilitat-urbana-2024
https://www.pmomevalencia.com/documentos
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2
https://politicaterritorial.gva.es/va/web/movilidad-urbana/valencia/-/asset_publisher/AMTCkYGUkr3B/content/plan-basico-de-movilidad-del-area-metropolitana-de-valenc-1?redirect=https%3A%2F%2Fpoliticaterritorial.gva.es%2Fca%2Fweb%2Fmovilidad-urbana%2Fvalencia%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_AMTCkYGUkr3B%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-2%26p_p_col_pos%3D1%26p_p_col_count%3D2

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

https://www.valencia.es/cas/movilidad/inicio/-/content/inicio-
3?2uid=13E8AC560711B1ADC1257C5B0041648A [Consulta: 07/09/2020]

Sevilla (Seville).

[118] Sevilla (Seville). Tema Ingenieria. VS Servicios y Urbanismo S.L. Ayuntamiento de Sevilla:
Plan de Movilidad Urbana Sostenible del municipio de Sevilla. Diagndstico (Castellano).
Disponible en: https://www.sevilla.org/servicios/movilidad/pmus/documentacion [Consulta:
07/03/2021]

Bilbao (Bilbao).

[119] Bilbao (Bilbao). Leber Planificacion e ingenieria. Kualitate Lantaldea. Area de Movilidad y
Sostenibilidad (2018): Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) 2015-2030 de la Villa
de Bilbao. Fase Il. Propuestas (Castellano). Ayuntamiento de Bilbao. Disponible en:
https://pmus.bilbao.eus/ [Consulta: 11/03/2021]

[120] Bilbao (Bilbao). Departamento de Desarrollo Econdmico e Infraestructuras (2017): Estudio
de la Movilidad de la Comunidad Auténoma Vasca 2016 (Castellano). Servicio Central de
Publicaciones del Gobierno Vasco. Disponible en:
https://www.euskadi.eus/documentacion/2017/estudio-de-la-movilidad-en-la-capv-de-
2016/web01-a2garrai/es/ [Consulta: 11/03/2021]

Malaga (Malaga).

[121] Malaga (Malaga). Area de Gobierno de Accesibilidad y Movilidad: Plan Especial de
Movilidad Urbana Sostenible de Malaga. Documento de Avance Il (Castellano).
Ayuntamiento de Malaga. Disponible en: https://movilidad.malaga.eu/es/lineas-de-
trabajo/plan-especial-de-movilidad-urbana-sostenible-pemus/ [Consulta: 13/03/2021]

Zaragoza (Zaragoza).

[122] Zaragoza (Zaragoza). Consultrans. Cotesa. Movilidad & Transporte Asesores (2019):
Revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza. Memorial final (Castellano).

Ayuntamiento de Zaragoza. Disponible en:
https://www.zaragoza.es/sede/portal/movilidad/plan-movilidad/#docu [Consulta:
12/03/2021]

Murcia (Murcia).

178


https://www.valencia.es/cas/movilidad/inicio/-/content/inicio-3?uid=13E8AC560711B1ADC1257C5B0041648A
https://www.valencia.es/cas/movilidad/inicio/-/content/inicio-3?uid=13E8AC560711B1ADC1257C5B0041648A
https://www.sevilla.org/servicios/movilidad/pmus/documentacion
https://pmus.bilbao.eus/
https://www.euskadi.eus/documentacion/2017/estudio-de-la-movilidad-en-la-capv-de-2016/web01-a2garrai/es/
https://www.euskadi.eus/documentacion/2017/estudio-de-la-movilidad-en-la-capv-de-2016/web01-a2garrai/es/
https://movilidad.malaga.eu/es/lineas-de-trabajo/plan-especial-de-movilidad-urbana-sostenible-pemus/
https://movilidad.malaga.eu/es/lineas-de-trabajo/plan-especial-de-movilidad-urbana-sostenible-pemus/
https://www.zaragoza.es/sede/portal/movilidad/plan-movilidad/#docu

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[123]

Murcia (Murcia). Ayuntamiento de Murcia (2013): Plan de Movilidad Urbana Sostenible del
Municipio de Murcia (Castellano). Disponible en: https://www.murcia.es/medio-
ambiente/medio-ambiente/estado/transporte.asp [Consulta: 18/03/2021]

FINLANDIA:

Helsinki (Helsinki).

[124] Helsinki (Helsinki). HSL Autoridad Regional de Transporte de Helsinki. HSY. Agencia de
Transporte de Finlandia (2019): Plan de Tréfico, Vivienda y Uso del Suelo (MAL). Informe
resumido (Finés). Ciudad de Helsinki. Disponible en:
https://www.hel.fi/kanslia/helsinginseutu-fi/mal-yhteistyo/mal [Consulta: 04/11/2020]

[125] Helsinki (Helsinki). HSL Autoridad Regional de Transporte de Helsinki (2020): Estado del
Sistema de Transporte. Diagnostico (Finés). Disponible en:
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liikennejarjestelman_tilan_seuranta_helsingin
seutu_11062020_0.pdf [Consulta: 04/11/2020]

[126] Helsinki (Helsinki). HSL Autoridad Regional de Transporte de Helsinki (2019): Habitos de
Movilidad en la Regién de Helsinki 2018 (Finés). Disponible en:
https://hslfi.azureedge.net/globalassets/julkaisuarkisto/2019/liikkumistottumukset-helsingin-
seudulla-2018-9-2019.pdf [Consulta: 07/11/2020]

FRANCIA:

Paris (Paris).

[127]

[128]

Paris (Paris). Isla de Francia movilidad. Omnil (2018): La nueva encuesta de transporte
global. Presentacion de los primeros resultados 2018 (Francés). Disponible en:
https://www.iledefrance-mobilites.fr/wp-content/uploads/2019/11/R%C3%A9sultats-EGT-
2018.pdf [Consulta: 15/02/2021]

Paris (Paris). Observatorio de desplazamientos en Paris (2018): El informe de
desplazamientos en 2018 en Paris (Francés). Ciudad de Paris. Disponible en:
http://temis.documentation.developpement-durable.gouv.fr/document.html?id=Temis-
0033289 [Consulta: 15/02/2021]

179


https://www.murcia.es/medio-ambiente/medio-ambiente/estado/transporte.asp
https://www.murcia.es/medio-ambiente/medio-ambiente/estado/transporte.asp
https://www.hel.fi/kanslia/helsinginseutu-fi/mal-yhteistyo/mal
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liikennejarjestelman_tilan_seuranta_helsingin_seutu_11062020_0.pdf
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liikennejarjestelman_tilan_seuranta_helsingin_seutu_11062020_0.pdf
https://hslfi.azureedge.net/globalassets/julkaisuarkisto/2019/liikkumistottumukset-helsingin-seudulla-2018-9-2019.pdf
https://hslfi.azureedge.net/globalassets/julkaisuarkisto/2019/liikkumistottumukset-helsingin-seudulla-2018-9-2019.pdf
https://www.iledefrance-mobilites.fr/wp-content/uploads/2019/11/R%C3%A9sultats-EGT-2018.pdf
https://www.iledefrance-mobilites.fr/wp-content/uploads/2019/11/R%C3%A9sultats-EGT-2018.pdf
http://temis.documentation.developpement-durable.gouv.fr/document.html?id=Temis-0033289
http://temis.documentation.developpement-durable.gouv.fr/document.html?id=Temis-0033289

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[129] Paris (Paris). Isla de Francia. Stif (2016): Plan de desplazamientos urbanos de la Isla de
Francia. Puntos clave (Francés). Disponible en: https://www.iledefrance-mobilites.fr/le-plan-
de-deplacements-urbains-d-ile-de-france [Consulta: 15/02/2021]

[130] Paris (Paris). Isla de Francia. Stif (2014): Plan de desplazamientos urbanos de la Isla de
Francia  (Francés). Disponible en: http://www.driea.ile-de-france.developpement-
durable.gouv.fr/plan-de-deplacements-urbains-d-ile-de-france-pduif-r2242.html  [Consulta:
15/02/2021]

Lyon (Lyon).

[131] Lyon (Lyon). Sytral: Plan de desplazamientos urbanos de la aglomeracion Lyonesa 2017-
2030 (Francés). Disponible en: http://www.sytral.fr/157-plan-deplacements-urbains.htm
[Consulta; 13/01/2021]

[132] Lyon (Lyon). Sytral: Plan de desplazamientos urbanos de la aglomeracion Lyonesa 2017-
2030. Anexo de accesibilidad (Francés). Disponible en: http://www.sytral.fr/157-plan-
deplacements-urbains.htm [Consulta: 13/01/2021]

Marsella (Marseille).

[133] Marsella (Marseille). Metropoli Aix-Marsella-Provenza (2019): Plan de desplazamientos
urbanos de la metrépoli Aix-Marsella-Provenza 2020-2030 (Francés). Disponible en:
https://www.ampmetropole.fr/pdu [Consulta: 10/11/2020]

Lila (Lille).

[134] Lila (Lille). Metrépoli Europea de Lila (2017): Encuesta de desplazamientos 2016.
Documentos de sintesis. Territorio de la Metrépoli Europea de Lila (Francés). Disponible en:
https://opendata.lillemetropole.fr/explore/dataset/enquete-deplacement-2016/information/
[Consulta: 14/01/2021]

[135] Lila (Lille). Lila Metrépoli. Comunidad urbana (2011): Plan de desplazamientos urbanos
2010-2020 Lila Metropoli. Los objetivos y las acciones (Francés). Disponible en:
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-
territoire/transports [Consulta: 14/01/2021]

[136] Lila (Lille). Lila Metropoli. Comunidad urbana (2011): Plan de desplazamientos urbanos
2010-2020  Lila  Metropoli.  Elementos clave  (Francés).  Disponible  en:
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-
territoire/transports [Consulta: 14/01/2021]

180


https://www.iledefrance-mobilites.fr/le-plan-de-deplacements-urbains-d-ile-de-france
https://www.iledefrance-mobilites.fr/le-plan-de-deplacements-urbains-d-ile-de-france
http://www.driea.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/plan-de-deplacements-urbains-d-ile-de-france-pduif-r2242.html
http://www.driea.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/plan-de-deplacements-urbains-d-ile-de-france-pduif-r2242.html
http://www.sytral.fr/157-plan-deplacements-urbains.htm
http://www.sytral.fr/157-plan-deplacements-urbains.htm
http://www.sytral.fr/157-plan-deplacements-urbains.htm
https://www.ampmetropole.fr/pdu
https://opendata.lillemetropole.fr/explore/dataset/enquete-deplacement-2016/information/
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[137] Lila (Lille). Lila Metrépoli. Comunidad urbana (2011): Plan de desplazamientos urbanos
2010-2020  Lila  Metropoli.  Situacion  actual ~ (Francés).  Disponible  en:
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-
territoire/transports [Consulta: 14/01/2021]

Toulouse (Toulouse).

[138] Toulouse (Toulouse). Tisséo Colectividad (2018) : El proyecto de movilidad 2020. 2025.
2030. Como una revision del Plan de desplazamientos urbanos de la gran aglomeracion de
Toulouse (Francés). Disponible en: https://tisseo-collectivites.fr/projet-mobilites-2020-2025-
2030-documents [Consulta: 03/12/2020]

[139] Toulouse (Toulouse). Tisséo Colectividad (2018) : El proyecto de movilidad 2020. 2025.
2030. Sintesis del proyecto (Francés). Disponible en: https://tisseo-collectivites.fr/projet-
mobilites-2020-2025-2030-documents [Consulta: 03/12/2020]

Burdeos (Bordeaux).

[140] Burdeos (Bordeaux). Agencia de Urbanismo de Burdeos Aquitania (a’urba) (2020): Los
grandes ejes de transporte publico de la metrpoli de Burdeos. Documento integral (Francés).
Disponible en: https://www.aurba.org/productions/les-grands-enjeux-des-transports-publics-
sur-bordeaux-metropole/ [Consulta: 02/02/2021]

Nantes (Nantes).

[141] Nantes (Nantes). Nantes Metropoli: Plan de desplazamientos urbanos 2018-2027,
perspectivas 2030. Elementos clave (Frances). Disponible en:
https://metropole.nantes.fr/territoire-institutions/nantes-
metropole/competences/deplacements [Consulta: 02/02/2021]

GRECIA:
Atenas (Athens).

[142] Atenas (Athens). Mavrogeorgis, T. (2019): Plan de movilidad urbana sostenible (SVAK).
Primer ciclo de consultas. Sistema de transporte. Situacion actual (Griego). Municipio de
Atenas. Disponible en: https://svak-
athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%bl-
%ce%hb5%ce%af%ce%bd%ce%bl%ce%hb9-%ce%b7-
%ce%hb3%ce%bd%ct%8e%ce%bc¥ce%b7-%ct%84%cf%89%ce%bd-

181


https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports
https://www.lillemetropole.fr/votre-metropole/competences/amenagement-du-territoire/transports
https://tisseo-collectivites.fr/projet-mobilites-2020-2025-2030-documents
https://tisseo-collectivites.fr/projet-mobilites-2020-2025-2030-documents
https://tisseo-collectivites.fr/projet-mobilites-2020-2025-2030-documents
https://tisseo-collectivites.fr/projet-mobilites-2020-2025-2030-documents
https://www.aurba.org/productions/les-grands-enjeux-des-transports-publics-sur-bordeaux-metropole/
https://www.aurba.org/productions/les-grands-enjeux-des-transports-publics-sur-bordeaux-metropole/
https://metropole.nantes.fr/territoire-institutions/nantes-metropole/competences/deplacements
https://metropole.nantes.fr/territoire-institutions/nantes-metropole/competences/deplacements
https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/
https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/
https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/
https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%hb3%ce%b9%ce%bl -
%cf%84%ce%b1-%ce%hb2%ce%bl/ [Consulta: 07/12/2020]

HUNGRIA:
Budapest (Budapest).

[143] Budapest (Budapest). Centro de Transporte de Budapest (2014): Plan Balazs Mor. Plan de
Movilidad de Budapest 2014-2030 BMT. Volumen 1. Objetivos y medidas (Inglés). Ciudad
de Budapest. Disponible en: https://bkk.hu/en/strategy/budapest-mobility-plan/ [Consulta:
28/11/2020]

IRLANDA:
Dublin (Dublin).

[144] Dublin (Dublin). Autoridad de Transporte Nacional: Estrategia de Transporte para el Area
del Gran Dublin 2016-2035 (Inglés). Transporte para lIrlanda. Disponible en:
https://www.transportforireland.ie/news/greater-dublin-area-draft-transport-strategy-2016-

2035-proposes/ [Consulta: 09/02/2021]

ITALIA:
Roma (Rome).

[145] Roma (Rome). Roma Movilidad (2020): Plan Urbano de Movilidad Sostenible. El plan, los
proyectos que se estan financiando actualmente y aspectos ambientales (Italiano). Disponible
en: https://romamobilita.it/it/progetti/pumsroma/piano/documenti [Consulta: 12/01/2021]

[146] Roma (Rome). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018)  (Inglés).  Disponible en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Né&poles (Naples).

182


https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/
https://svak-athina.com/2020/05/11/%cf%80%ce%bf%ce%b9%ce%b1-%ce%b5%ce%af%ce%bd%ce%b1%ce%b9-%ce%b7-%ce%b3%ce%bd%cf%8e%ce%bc%ce%b7-%cf%84%cf%89%ce%bd-%cf%80%ce%bf%ce%bb%ce%b9%cf%84%cf%8e%ce%bd-%ce%b3%ce%b9%ce%b1-%cf%84%ce%b1-%ce%b2%ce%b1/
https://bkk.hu/en/strategy/budapest-mobility-plan/
https://www.transportforireland.ie/news/greater-dublin-area-draft-transport-strategy-2016-2035-proposes/
https://www.transportforireland.ie/news/greater-dublin-area-draft-transport-strategy-2016-2035-proposes/
https://romamobilita.it/it/progetti/pumsroma/piano/documenti
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[147]

[148]

[149]

Népoles (Naples). Departamento de Infraestructura, Obras Pablicas y Movilidad (2016): Plan
Urbano de Movilidad Sostenible. Andlisis del Sistema de Movilidad (Italiano). Disponible
en: https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525
[Consulta: 11/01/2021]

Néapoles (Naples). Departamento de Infraestructura, Obras Publicas y Movilidad (2016): Plan
Urbano de Movilidad Sostenible. Objetivos e Intervenciones Estratégicas (ltaliano).
Disponible en:
https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525

[Consulta: 11/01/2021]

Néapoles (Naples). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018)  (Inglés).  Disponible  en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Milan (Milan).

[150]

[151]

[152]

[153]

Milan (Milan). Centro Studi (2019): Plan Urbano de Movilidad Sostenible de la Ciudad
Metropolitana de Milan. Progreso de actividades (ltaliano). Ciudad Metropolitana de Milan.
Disponible en: https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums [Consulta: 27/01/2021]

Milan (Milan). Centro Studi (2020): Plan Urbano de Movilidad Sostenible de la Ciudad
Metropolitana de Miladn. Documento del Plan. Anexo 1. Conocomientos: Andlisis detallado
(Italiano). Ciudad Metropolitana de Milan. Disponible en:
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums [Consulta: 27/01/2021]

Milan (Milan). Centro Studi (2019): Plan Urbano de Movilidad Sostenible de la Ciudad
Metropolitana de Milan. Evaluacion Ambiental Estratégica. Informe Ambiental Preliminar
(Italiano). Ciudad Metropolitana de Milan. Disponible en:
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums [Consulta: 27/01/2021]

Milan (Milan). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018)  (Inglés).  Disponible en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Turin (Turin).

[154]

Turin (Turin). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14

183


https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525
https://www.comune.napoli.it/flex/cm/pages/ServeBLOB.php/L/IT/IDPagina/28525
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums
https://www.cittametropolitana.mi.it/PUMS/Pums
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018) (Inglés).  Disponible en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Florencia (Florence).

[155] Florencia (Florence). Ciudad Metropolitana de Florencia: Plan Urbano de Movilidad
Sostenible. Ciudad Metropolitana de Florencia. ElI Proyecto (Italiano). Disponible en:
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/ [Consulta: 14/12/2020]

[156] Florencia (Florence). Ciudad Metropolitana de Florencia: Plan Urbano de Movilidad
Sostenible. Ciudad Metropolitana de Florencia. Anexo 2. Resultados del proceso
participativo (Italiano). Disponible en: https://www:.cittametropolitana.fi.it/pums/ [Consulta:
14/12/2020]

[157] Florencia (Florence). Ciudad Metropolitana de Florencia: Plan Urbano de Movilidad
Sostenible. Ciudad Metropolitana de Florencia. Anexo 5. Accesibilidad ciclista de los polos
de atraccion y de las estaciones/paradas de la red de transporte publico (Italiano). Disponible
en: https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/ [Consulta: 14/12/2020]

[158] Florencia (Florence). Ciudad Metropolitana de Florencia: Plan Urbano de Movilidad
Sostenible. Ciudad Metropolitana de Florencia. Anexo 7. Andlisis DAFO (ltaliano).
Disponible en: https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/ [Consulta: 14/12/2020]

[159] Florencia (Florence). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas (2017-2018)  (Inglés).  Disponible  en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Palermo (Palermo).

[160] Palermo (Palermo). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas (2017-2018)  (Inglés).  Disponible  en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Génova (Genoa).

[161] Génova (Genoa). Ciudad Metropolitana de Génova (2019): Plan Urbano de Movilidad
Sostenible.  Ciudad  Metropolitana de  Génova  (ltaliano).  Disponible  en:
https://pums.cittametropolitana.genova.it/content/approvazione-del-pums [Consulta:
23/11/2020]

184


http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/
https://www.cittametropolitana.fi.it/pums/
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
https://pums.cittametropolitana.genova.it/content/approvazione-del-pums

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[162]

[163]

Génova (Genoa). Ciudad Metropolitana de Génova (2017): Plan Estratégico de la Ciudad
Metropolitana. El primer paso para construir juntos el territorio metropolitano (ltaliano).
Disponible en: https://pianostrategico.cittametropolitana.genova.it/content/piano-strategico-
metropolitano [Consulta: 23/11/2020]

Génova (Genoa). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018) (Inglés).  Disponible en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Bolonia (Bologna).

[164]

Bolonia (Bologna). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018)  (Inglés).  Disponible  en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

Catania (Catania).

[165]

Catania (Catania). Kyoto Club. Observatorio de Politicas de Movilidad Urbana Sostenible
ISFORT (OPMUS) (2019): Mobilitaria 2019. Movilidad Urbana y Calidad de Aire en 14
Ciudades y Areas Metropolitanas  (2017-2018)  (Inglés).  Disponible en:
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/ [Consulta: 27/01/2021]

JAPON:

Tokio-Yokohama (Tokyo-Yokohama).

[166]

[167]

[168]

Tokio-Yokohama (Tokyo-Yokohama). Agencia de Desarrollo Urbano (2015): Mejora del
transporte publico local. Segunda edicion (Japonés). Red de Politicas Oficiales de Transporte
de Tokio. Gobierno Metropolitano de Tokio. Disponible en:
https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/index.html [Consulta: 19/01/2021]

Tokio-Yokohama (Tokyo-Yokohama). Agencia de Desarrollo Urbano (2019): Plan de
promocion del uso de bicicletas de Tokio (Japonés). Gobierno Metropolitano de Tokio.
Disponible  en:  https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/index.html  [Consulta:
19/01/2021]

Tokio-Yokohama (Tokyo-Yokohama). Consejo de Planificacion del Transporte
Metropolitano de Tokio (2018): Sexta encuesta sobre viajes personales del area metropolitana

185


https://pianostrategico.cittametropolitana.genova.it/content/piano-strategico-metropolitano
https://pianostrategico.cittametropolitana.genova.it/content/piano-strategico-metropolitano
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
http://www.muoversincitta.it/mobilitaria-2019/
https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/index.html
https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/index.html

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

de Tokio (Japonés). Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo. Agencia

de Desarrollo Regional de Kanto. Disponible en:
https://www.metro.tokyo.lg.jp/tosei/hodohappyo/press/2019/11/27/02.html [Consulta:
20/01/2021]

Osaka-Kobe-Kioto (Osaka-Kobe-Kyoto).

[169] Osaka-Kobe-Kioto (Osaka-Kobe-Kyoto). Consejo de Planificacion del Transporte del Area
Metropolitana de Keihanshin (2012): Movimiento de personas en el area metropolitana de
Keihanshin en 2010 (Japonés). De los resultados de la Quinta Encuesta de Viajes Personales
de Kinki. Disponible en:
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%ACY%E9
%98%AA%E7%A5%IEYEI%83%BDY%ES%B8%82%E5%9C%IFWHEA%BA%AL%EIY%
80%9A%EB8%A8%88%E7%94%BBY%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%IA%E3%81
%ATY%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9BY%IEWE7%AD
%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97
%E3%81%9F%E3%80%82 [Consulta: 18/01/2021]

[170] Osaka-Kobe-Kioto (Osaka-Kobe-Kyoto). Consejo de Planificacion del Transporte del Area
Metropolitana de Keihanshin (2000): Movimiento de personas en la Prefectura de Osaka
(Japonés). De los resultados de la cuarta Encuesta de Viajes Personales de Keihanshin.
Disponible en: http://www.pref.osaka.lg.jp/toshikotsu/pt/index.html [Consulta: 17/01/2021]

[171] Osaka-Kobe-Kioto (Osaka-Kobe-Kyoto). Departamento de Desarrollo Urbano de la
Prefectura de Osaka (2012): Movimiento de personas en la Prefectura de Osaka 2010
(Japonés). De los resultados de la Quinta Encuesta de Viajes Personales de Kinki. Disponible
en: http://www.pref.osaka.lg.jp/toshikotsu/kinki-pt/index.html [Consulta: 17/01/2021]

Nagoya (Nagoya).

[172] Nagoya (Nagoya). Consejo de Planificacion Integral del Transporte Urbano de la Region de
Chaokyo (2011): Quinta Encuesta de Viajes Personales en la Region de Chiakyo Enero 2014
(Japonés). Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo. Disponible en:
https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p01.html [Consulta: 15/01/2021]

[173] Nagoya (Nagoya). Consejo de Planificacion Integral del Transporte Urbano de la Region de
Chukyo (2011): Quinta Encuesta de Viajes Personales en la Region de Chukyd Septiembre
2014 (Japonés). Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo. Disponible
en: https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p01.html [Consulta: 15/01/2021]

186


https://www.metro.tokyo.lg.jp/tosei/hodohappyo/press/2019/11/27/02.html
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/index.html#:~:text=%E4%BA%AC%E9%98%AA%E7%A5%9E%E9%83%BD%E5%B8%82%E5%9C%8F%E4%BA%A4%E9%80%9A%E8%A8%88%E7%94%BB%E5%8D%94%E8%AD%B0%E4%BC%9A%E3%81%A7%E3%81%AF%E3%80%81%E5%B9%B3%E6%88%9022,%E5%9B%9E%E7%AD%94%EF%BC%89%E3%82%92%E9%A0%82%E3%81%8D%E3%81%BE%E3%81%97%E3%81%9F%E3%80%82
http://www.pref.osaka.lg.jp/toshikotsu/pt/index.html
http://www.pref.osaka.lg.jp/toshikotsu/kinki-pt/index.html
https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p01.html
https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p01.html

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[174]

[175]

[176]

Nagoya (Nagoya). Consejo de Planificacion Integral del Transporte Urbano de la Region de
Chukyo (2001): Cuarta Encuesta de Viajes Personales en la Region de Chuakyo 2003
(Japonés). Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo. Oficina de
Desarrollo Regional de Chubu. Prefecturas de Aichi, Gifu y Mie. Ciudad de Nagoya.
Disponible en: https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p02.html [Consulta:
15/01/2021]

Nagoya (Nagoya). Comité de Investigacion de Problemas de Trafico de la Ciudad de Nagoya
(2010): Nueva estrategia de transporte de Nagoya. Informe consultivo N° 3 (Japonés). Ciudad
de Nagoya. Disponible en: https://www.city.nagoya.jp/jutakutoshi/page/0000050482.html
[Consulta: 15/01/2021]

Nagoya (Nagoya). Empresa de Transporte Municipal de Nagoya (2019): Plan de Gestién
Empresarial del Transporte Municipal de Nagoya 2023 (Japonés). Oficina de Transporte
Municipal de la ciudad de Nagoya. Disponible en:
https://www.kotsu.city.nagoya.jp/jp/pc/ABOUT/TRP0003638.htm [Consulta: 15/01/2021]

Fukuoka (Fukuoka).

[177]

Fukuoka (Fukuoka). Ciudad de Fukuoka (2014): Plan Basico de Transporte Urbano de la
Ciudad de Fukuoka (Japonés). Disponible en: https://www.city.fukuoka.lg.jp/jutaku-
toshi/kotsukeikaku/opinion/toshikoutsukihonnkeikaku.html [Consulta: 22/12/2020]

Sapporo (Sapporo).

[178]

[179]

Sapporo (Sapporo). Departamento de Planificacion de Transporte General (2020): Plan de
Transporte Integral de la Ciudad de Sapporo (Japonés). Oficina de Politicas de Desarrollo de
la Ciudad de Sapporo. Ciudad de Sapporo. Disponible en:
https://www.city.sapporo.jp/sogokotsu/shisaku/sogokotsukeikaku/index.html [Consulta:

22/12/2020]

Sapporo (Sapporo). Departamento de Planificacion de Transporte General (2011): Plan
Integral de Uso de Bicicletas de la Ciudad de Sapporo (Japonés). Oficina de Politicas de
Desarrollo de la Ciudad de Sapporo. Ciudad de Sapporo. Disponible en:
https://www.city.sapporo.jp/sogokotsu/shisaku/jitennsya/jitensya-keikaku.html ~ [Consulta:

24/12/2020]

Sendai (Sendai).

[180]

Sendai (Sendai). Departamento de Politica de Transporte General (2019): Plan de Transporte
de la Ciudad de Sendai (Japonés). Oficina de Desarrollo Urbano de la ciudad de Sendai.

187


https://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/persontrip/p02.html
https://www.city.nagoya.jp/jutakutoshi/page/0000050482.html
https://www.kotsu.city.nagoya.jp/jp/pc/ABOUT/TRP0003638.htm
https://www.city.fukuoka.lg.jp/jutaku-toshi/kotsukeikaku/opinion/toshikoutsukihonnkeikaku.html
https://www.city.fukuoka.lg.jp/jutaku-toshi/kotsukeikaku/opinion/toshikoutsukihonnkeikaku.html
https://www.city.sapporo.jp/sogokotsu/shisaku/sogokotsukeikaku/index.html
https://www.city.sapporo.jp/sogokotsu/shisaku/jitennsya/jitensya-keikaku.html

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Ciudad de Sendai. Disponible en: https://www.city.sendai.jp/kotsu-
kekaku/suishinkyogikai/documents/02_shiryo2_5.pdf [Consulta: 04/02/2021]

[181] Sendai (Sendai). Departamento de Politica de Transporte General (2010): Plan de Transporte
de la Ciudad de Sendai. Apuntando a la vivacidad y habitabilidad de un mill6n de ciudades
(Japonés). Oficina de Desarrollo Urbano de la ciudad de Sendai. Ciudad de Sendai.
Disponible en: https://www.mlit.go.jp/common/000210819.pdf [Consulta: 04/02/2021]

Niigata (Niigata).

[182] Niigata (Niigata). Departamento de Politicas de la Ciudad de Niigata (2019): Plan Estratégico
de Transporte Urbano de Niigata. Capitulo 1: Situacién actual de la ciudad y necesidades de

los ciudadanos (Japonés). Ciudad de Niigata. Disponible en:
https://www.city.niigata.lg.jp/smph/kurashi/doro/kotsu/senryakuplan.html [Consulta:
04/02/2021]

[183] Niigata (Niigata). Departamento de Politicas de la Ciudad de Niigata (2019): Plan Estratégico
de Transporte Urbano de Niigata. Folleto. Superficie (Japonés). Ciudad de Niigata.
Disponible en: https://www.city.niigata.lg.jp/smph/kurashi/doro/kotsu/senryakuplan.html
[Consulta: 04/02/2021]

Hiroshima (Hiroshima).

[184] Hiroshima (Hiroshima). Oficina de Transporte por Carretera (2010): Estrategia Integral de
Transporte de Hiroshima (Japonés). Ciudad de Hiroshima. Disponible en:
https://www.city.hiroshima.lg.jp/soshiki/146/6762.html [Consulta: 29/11/2020]

[185] Hiroshima (Hiroshima). Departamento de Transporte Urbano (2016): Plan de Formacion de
la Red de Transporte Publico Regional de la Ciudad de Hiroshima (Japonés). Oficina de
Transporte por Carretera. Ciudad de Hiroshima. Disponible en:
https://www.city.hiroshima.lg.jp/soshiki/154/7012.html [Consulta: 29/11/2020]

Kumamoto (Kumamoto).

[186] Kumamoto (Kumamoto). Ministerio de Territorio, Infraestructuras, Transporte y Turismo
(2015): Encuesta Integral del Sistema de Transporte Urbano del Area Metropolitana de
Kumamoto 2013 (Japonés). Disponible en: https://www.mlit.go.jp/common/001112327.pdf
[Consulta: 23/02/2021]

[187] Kumamoto (Kumamoto). Division de Urbanismo (2016): Plan Maestro de Transporte Urbano
del Area Metropolitana de Kumamoto (Japonés). Prefectura de Kumamoto. Disponible en:
https://www.pref.kumamoto.jp/soshiki/103/1303.html [Consulta: 23/02/2021]

188


https://www.city.sendai.jp/kotsu-kekaku/suishinkyogikai/documents/02_shiryo2_5.pdf
https://www.city.sendai.jp/kotsu-kekaku/suishinkyogikai/documents/02_shiryo2_5.pdf
https://www.mlit.go.jp/common/000210819.pdf
https://www.city.niigata.lg.jp/smph/kurashi/doro/kotsu/senryakuplan.html
https://www.city.niigata.lg.jp/smph/kurashi/doro/kotsu/senryakuplan.html
https://www.city.hiroshima.lg.jp/soshiki/146/6762.html
https://www.city.hiroshima.lg.jp/soshiki/154/7012.html
https://www.mlit.go.jp/common/001112327.pdf
https://www.pref.kumamoto.jp/soshiki/103/1303.html

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[188]

Kumamoto (Kumamoto). Division de Urbanismo (2018): Estrategia Integral de Transporte
del Area Metropolitana de Kumamoto (Japonés). Prefectura de Kumamoto. Disponible en:
https://www.pref.kumamoto.jp/soshiki/103/1314.html [Consulta: 23/02/2021]

Kanazawa (Kanazawa).

[189]

[190]

Kanazawa (Kanazawa). Division de Politicas de Transporte. Politica de transporte de
Kanazawa. Oficina de Politicas Urbanas de la Ciudad. Ayuntamiento de Kanazawa.
Disponible en: https://www4.city.kanazawa.lg.jp/11031/

Kanazawa (Kanazawa). Departamento de Politicas de Transporte (2016): Segunda Estrategia
de Transporte de Kanazawa (Japonés). Oficina de Politicas Urbanas de la Ciudad.
Ayuntamiento de Kanazawa. Disponible en:
https://www4.city.kanazawa.lg.jp/11031/keikaku/machidukuriplan/koutsusenryaku.html
[Consulta; 23/02/2021]

Nagano (Nagano).

[191]

Nagano (Nagano). Consejo de Planificacion Integral de Transporte Urbano del Area
Metropolitana de Nagano (2019): Plan Integral de Transporte Urbano del Area Metropolitana
de Nagano (Japonés). Ciudad de Nagano. Prefectura de Nagano. Disponible en:
https://www.pref.nagano.lg.jp/toshikei/infra/toshi/keikaku/pt/naganotoshikenplan.htmi
[Consulta: 16/03/2021]

Matsuyama (Matsuyama).

[192]

[193]

[194]

Matsuyama (Matsuyama). Division de Planificacion de la Ciudad y el Transporte (2019):
Plan de optimizacion de la ubicacion de la ciudad de Matsuyama (Japonés). Ciudad de
Matsuyama. Disponible en:
https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html

[Consulta: 16/03/2021]

Matsuyama (Matsuyama). Division de Planificacion de la Ciudad y el Transporte (2010):
Estrategia integral de transporte de la ciudad de Matsuyama (Japonés). Ciudad de
Matsuyama. Disponible en:
https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html

[Consulta: 16/03/2021]

Matsuyama (Matsuyama). Division de Planificacion de la Ciudad y el Transporte (2010):
Plan de Cooperacion Integral de Transporte Publico Regional de la Ciudad de Matsuyama
(Japonés). Ciudad de Matsuyama. Disponible en:

189


https://www.pref.kumamoto.jp/soshiki/103/1314.html
https://www4.city.kanazawa.lg.jp/11031/
https://www4.city.kanazawa.lg.jp/11031/keikaku/machidukuriplan/koutsusenryaku.html
https://www.pref.nagano.lg.jp/toshikei/infra/toshi/keikaku/pt/naganotoshikenplan.html
https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html
https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html
[Consulta: 16/03/2021]

LETONIA:
Riga (Riga).

[195] Riga (Riga). Departamento de Desarrollo de la Ciudad del Ayuntamiento de Riga (2019):
Programa de accion de movilidad sostenible del sistema de transporte de Riga. Informe final
sobre la situacion actual (Letdn). Disponible en: https://www.rdpad.lv/rtp/ricibas-
programma/ [Consulta: 07/02/2021]

LITUANIA:
Vilna (Vilnius).

[196] Vilna (Vilnius). Ayuntamiento de Vilna (2017): Plan de movilidad urbana sostenible de
Vilna. Presentacion del analisis de las partes temaéticas (Lituano). Disponible en:
https://judumas.vilnius.lt/vdjp-informacija/ [Consulta: 22/02/2021]

NORUEGA:
Oslo (Oslo).

[197] Oslo (Oslo). Ayuntamiento de Oslo: Documento de Inscripcion al Galardén Capital Verde
Europea 2019. Indicador 2. Transporte local (Inglés). Comisién Europea. Disponible en:
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/winning-cities/2019-oslo/oslo-2019-

application/ [Consulta: 08/02/2021]

PAISES BAJOS:

Rotterdam-La Haya (Rotterdam-The Hague).

[198] Rotterdam-La Haya (Rotterdam-Hague). Ayuntamiento de Rotterdam (2017): Plan de Trafico
Urbano de Rotterdam 2017-2030+. Accesibilidad inteligente para un Rotterdam saludable,

190


https://www.city.matsuyama.ehime.jp/smph/shisei/kakukaichiran/tosiseibibu/toshi-kou.html
https://www.rdpad.lv/rtp/ricibas-programma/
https://www.rdpad.lv/rtp/ricibas-programma/
https://judumas.vilnius.lt/vdjp-informacija/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/winning-cities/2019-oslo/oslo-2019-application/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/winning-cities/2019-oslo/oslo-2019-application/

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[199]

[200]

atractivo y econdmicamente fuerte (Inglés). Disponible en: http://tda-mobility.org/wp-
content/uploads/2018/11/Rotterdam_Urban-Traffic_Plan.pdf [Consulta: 30/01/2021]

Rotterdam-La Haya (Rotterdam-The Hague). indice de Movilidad Urbana Deloitte (2019):
Rotterdam-La Haya (Inglés). Deloitte Insights. Disponible en:
https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-
Index/Rotterdam_GlobalCityMobility WEB.pdf [Consulta: 30/01/2021]

Rotterdam-La Haya (Rotterdam-The Hague). Ayuntamiento de La Haya (2011): Memorando
de La Haya sobre Movilidad. Eleccion consciente, organizacion inteligente (Neerlandés).
Disponible  en:  https://www.denhaag.nl/nl/in-de-stad/verkeer-en-vervoer/haagse-nota-
mobiliteit.ntm [Consulta: 30/01/2021]

Amsterdam (Amsterdam).

[201]

[202]

[203]

[204]

Amsterdam (Amsterdam). Ayuntamiento de Amsterdam (2013): Amsterdam atractiva y
accesible. Enfoque de movilidad de Amsterdam 2030 (Neerlandés). Disponible en:
https://docplayer.nl/6891659-Mobiliteitsaanpak-amsterdam-2030.html [Consulta:
08/03/2021]

Amsterdam (Amsterdam). Autoridad de Transporte de Amsterdam. Perfil de la Autoridad de
Transporte de Amsterdam (Inglés). Disponible en: https://vervoerregio.nl/artikel/20170425-
english-profile-transport-authority-amsterdam [Consulta: 11/03/2021]

Amsterdam (Amsterdam). Ayuntamiento de Amsterdam. Plan de la Bicicleta Plurianual
2017-2022. Para ciclistas y una ciudad sana y accesible (Neerlandés). Disponible en:
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/verkeer-vervoer/meerjarenplan-

fiets/ [Consulta: 09/03/2021]

Amsterdam (Amsterdam). indice de Movilidad Urbana Deloitte (2018): Amsterdam (Inglés).
Deloitte Insights. Disponible en:
https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-
Index/city-mobility-index AMSTERDAM_FINAL.pdf [Consulta: 09/03/2021]

Utrecht (Utrecht).

[205]

Utrecht (Utrecht). Departamento de Medio Ambiente y Movilidad (2016): Plan de movilidad
Utrecht 2025. Rutas inteligentes, gestion inteligente, destino inteligente. Utrecht atractivo y

accesible (Neerlandés). Ayuntamiento de Utrecht. Disponible en:
https://omgevingsvisie.utrecht.nl/thematisch-beleid/verkeer-en-mobiliteit/ [Consulta:
11/12/2020]

191


http://tda-mobility.org/wp-content/uploads/2018/11/Rotterdam_Urban-Traffic_Plan.pdf
http://tda-mobility.org/wp-content/uploads/2018/11/Rotterdam_Urban-Traffic_Plan.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Rotterdam_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Rotterdam_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www.denhaag.nl/nl/in-de-stad/verkeer-en-vervoer/haagse-nota-mobiliteit.htm
https://www.denhaag.nl/nl/in-de-stad/verkeer-en-vervoer/haagse-nota-mobiliteit.htm
https://docplayer.nl/6891659-Mobiliteitsaanpak-amsterdam-2030.html
https://vervoerregio.nl/artikel/20170425-english-profile-transport-authority-amsterdam
https://vervoerregio.nl/artikel/20170425-english-profile-transport-authority-amsterdam
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/verkeer-vervoer/meerjarenplan-fiets/
https://www.amsterdam.nl/bestuur-organisatie/volg-beleid/verkeer-vervoer/meerjarenplan-fiets/
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/city-mobility-index_AMSTERDAM_FINAL.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/city-mobility-index_AMSTERDAM_FINAL.pdf
https://omgevingsvisie.utrecht.nl/thematisch-beleid/verkeer-en-mobiliteit/

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

[206] Utrecht (Utrecht). Departamento de Medio Ambiente y Movilidad (2016): Plan de accion
peatonal 2015-2020. Utrecht atractivo y accesible (Neerlandés). Ayuntamiento de Utrecht.
Disponible en: https://omgevingsvisie.utrecht.nl/thematisch-beleid/verkeer-en-
mobiliteit/actieplannen/ [Consulta: 11/12/2020]

[207] Utrecht (Utrecht). Grupo Loendersloot (2017): Plan maestro de la ruta rapida en bicicleta
Utrecht-Amersfoort.  (Neerlandés).  Provincia de  Utrecht.  Disponible  en:
https://www.utrecht.nl/wonen-en-leven/verkeer/fiets/snelfietsroutes/snelfietsroute-utrecht-
amersfoort/ [Consulta: 11/12/2020]

POLONIA:
Varsovia (Warsaw).

[208] Varsovia (Warsaw). Oficina de Carreteras y Comunicaciones. Autoridad de Transporte
Publico (2014): Plan de Desarrollo Sostenible del Transporte Publico de la Ciudad Capital de
Varsovia (Polaco). Ayuntamiento de Varsovia. Disponible en:
https://www.ztm.waw.pl/pliki-do-pobrania/plan-transportowy/ [Consulta: 21/01/2021]

Cracovia (Krakow).

[209] Cracovia (Krakow). Razem w ruchu: Plan de Implementacién de Politicas de Transporte de
Cracovia (Polaco). Disponible en: https://docplayer.pl/197531697-Mabilnosc-plan-
realizacji-polityki-transportowej-krakowa-czym-jest-zrownowazona-mobilnosc-i-dlaczego-
jej-wdrozenie-jest-dla-nas-wszystkich-tak-wazne.html [Consulta: 03/02/2021]

Gdansk-Gdynia-Sopot (Gdansk-Gdynia-Sopot).

[210] Gdansk-Gdynia-Sopot (Gdansk-Gdynia-Sopot). Karolina Orcholska. City mobil net (2018):
Plan de Movilidad Sostenible para la Ciudad de Gdansk 2030 (Polaco). ISBN 978-83-64423-
75-8. Disponible en: https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-
sump,a,3059 [Consulta: 23/01/2021]

[211] Gdansk-Gdynia-Sopot (Gdansk-Gdynia-Sopot). Via Vistula: Investigacion de Trafico de
Gdansk 2016. Informe 3. Desarrollo de resultados de prueba y medicién (Polaco). Disponible
en: https://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-111.pdf [Consulta: 23/01/2021]

[212] Gdansk-Gdynia-Sopot (Gdansk-Gdynia-Sopot). Ayuntamiento de Gdynia (2014): Plan de
Desarrollo Sostenible del Transporte Pablico. Para Gdynia y las ciudades y municipios
cubiertos en los convenios municipales 2014-2025 (Polaco). Disponible en:

192


https://omgevingsvisie.utrecht.nl/thematisch-beleid/verkeer-en-mobiliteit/actieplannen/
https://omgevingsvisie.utrecht.nl/thematisch-beleid/verkeer-en-mobiliteit/actieplannen/
https://www.utrecht.nl/wonen-en-leven/verkeer/fiets/snelfietsroutes/snelfietsroute-utrecht-amersfoort/
https://www.utrecht.nl/wonen-en-leven/verkeer/fiets/snelfietsroutes/snelfietsroute-utrecht-amersfoort/
https://www.ztm.waw.pl/pliki-do-pobrania/plan-transportowy/
https://docplayer.pl/197531697-Mobilnosc-plan-realizacji-polityki-transportowej-krakowa-czym-jest-zrownowazona-mobilnosc-i-dlaczego-jej-wdrozenie-jest-dla-nas-wszystkich-tak-wazne.html
https://docplayer.pl/197531697-Mobilnosc-plan-realizacji-polityki-transportowej-krakowa-czym-jest-zrownowazona-mobilnosc-i-dlaczego-jej-wdrozenie-jest-dla-nas-wszystkich-tak-wazne.html
https://docplayer.pl/197531697-Mobilnosc-plan-realizacji-polityki-transportowej-krakowa-czym-jest-zrownowazona-mobilnosc-i-dlaczego-jej-wdrozenie-jest-dla-nas-wszystkich-tak-wazne.html
https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059
https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059
https://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-III.pdf

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[213]

https://bip.um.gdynia.pl/komunikaty,1421/plan-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-
transportu-zhiorowego-dla-gdyni-oraz-miast-i-gmin-objetych-porozumieniami-
komunalnymi-na-lata-2014-2025,423053 [Consulta: 23/01/2021]

Gdansk-Gdynia-Sopot (Gdansk-Gdynia-Sopot). Autoridad de transporte de la ciudad de
Gdynia (2016): Preferencias y comportamientos de desplazamiento. Residentes de Gdynia.
Informe de investigacion de mercados 2015 (Polaco). Disponible en:
https://zkmgdynia.pl/files/Pliki%20d0%20pobrania%20-%20inne/A4_zkmgdynia-PZKMG-
raport%202015.pdf [Consulta: 24/01/2021]

Breslavia (Wroclaw).

[214]

[215]

Breslavia (Wroclaw). Proyectos de Transporte Trako (2018): Plan de Movilidad Urbana
Sostenible para Breslavia. Diagnéstico del estado actual y la situacion de la movilidad en
Breslavia (Polaco). Disponible en: https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-
zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia [Consulta: 05/12/2020]

Breslavia (Wroclaw). Proyectos de Transporte Trako (2018): Plan de Movilidad Urbana
Sostenible para Breslavia. Proyecto de un plan de movilidad urbana sostenible para Wroclaw
(Polaco). Disponible en: https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-
mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia [Consulta: 05/12/2020]

PORTUGAL:

Lisboa (Lisbon).

[216]

Lisboa (Lisbon). Camara Municipal de Lisboa: Mover Lisboa. Vision Estratégica para la
Movilidad 2030 (Portugués). Disponible en:
https://www.lisboa.pt/atualidade/noticias/detalhe/move-lisboa-define-a-visao-para-a-
mobilidade [Consulta: 10/01/2021]

Oporto (Porto).

[217]

Oporto (Porto). Movilidad y Planeamiento del Territorio (2016): Plan de Accién de
Movilidad Urbana Sostenible del Area Metropolitana de Oporto. Documento final
(Portugués). Disponible en:
http://portal.amp.pt/media/documents/2016/12/06/relatorio_final pamus_amp_MuztggN.pd
f[Consulta: 02/12/2020]

193


https://bip.um.gdynia.pl/komunikaty,1421/plan-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-transportu-zbiorowego-dla-gdyni-oraz-miast-i-gmin-objetych-porozumieniami-komunalnymi-na-lata-2014-2025,423053
https://bip.um.gdynia.pl/komunikaty,1421/plan-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-transportu-zbiorowego-dla-gdyni-oraz-miast-i-gmin-objetych-porozumieniami-komunalnymi-na-lata-2014-2025,423053
https://bip.um.gdynia.pl/komunikaty,1421/plan-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-transportu-zbiorowego-dla-gdyni-oraz-miast-i-gmin-objetych-porozumieniami-komunalnymi-na-lata-2014-2025,423053
https://zkmgdynia.pl/files/Pliki%20do%20pobrania%20-%20inne/A4_zkmgdynia-PZKMG-raport%202015.pdf
https://zkmgdynia.pl/files/Pliki%20do%20pobrania%20-%20inne/A4_zkmgdynia-PZKMG-raport%202015.pdf
https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia
https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia
https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia
https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia
https://www.lisboa.pt/atualidade/noticias/detalhe/move-lisboa-define-a-visao-para-a-mobilidade
https://www.lisboa.pt/atualidade/noticias/detalhe/move-lisboa-define-a-visao-para-a-mobilidade
http://portal.amp.pt/media/documents/2016/12/06/relatorio_final_pamus_amp_MuztgqN.pdf
http://portal.amp.pt/media/documents/2016/12/06/relatorio_final_pamus_amp_MuztgqN.pdf

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

REINO UNIDO:

Londres (London).

[218] Londres (London). Autoridad del Gran Londres (2018): Estrategia de Transporte Municipal
(Inglés). Ayuntamiento de Londres. Disponible en: https://tfl.gov.uk/corporate/publications-
and-reports/travel-in-london-reports [Consulta: 31/01/2021]

[219] Londres (London). Transporte de Londres (2020): Desplazamiento en Londres. Informe 13
(Inglés). Ayuntamiento de Londres. Disponible en: https://tfl.gov.uk/corporate/publications-
and-reports/travel-in-london-reports [Consulta: 31/01/2021]

Leeds-Bradford (Leeds-Bradford).

[220] Leeds-Bradford (Leeds-Bradford). Autoridad Combinada del Oeste de Yorkshire (2017):
Estrategia de Transporte 2040 (Inglés). Disponible en: https://www.westyorks-ca.gov.uk/
[Consulta: 16/11/2020]

[221] Leeds-Bradford (Leeds-Bradford). Autoridad Combinada del Oeste de Yorkshire (2016):
Estrategia de Transporte 2016-2036. Borrador resumido de consulta (Inglés). Disponible en:
https://www.westyorks-ca.gov.uk/ [Consulta: 16/11/2020]

Manchester (Manchester).

[222] Manchester (Manchester). Transporte del Gran Manchester: Estrategia de Transporte del
Gran Manchester 2040 Nuestra Vision (Inglés). Autoridad Combinada del Gran Manchester.
Disponible en: https://tfgm.com/2040-transport-strateqy [Consulta: 01/02/2021]

[223] Manchester (Manchester). Transporte del Gran Manchester: Encuesta de viajes diarios del
Gran Manchester 2019 Resumen (Inglés). Disponible en: https://tfgm.com/trads [Consulta:
01/02/2021]

Birmingham. Tierras Medias Occidentales (Birmingham. West Midlands).

[224] Birmingham. Tierras Medias Occidentales (Birmingham. West Midlands). Transporte para
las Tierras Medias Occidentales (TfWM): Movimiento para el Crecimiento: Plan de Servicio
de Transporte 2026. Anexo 1. Corredores (Inglés). Autoridad Combinada de las Tierras
Medias  Occidentales.  Disponible en: https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-

strategy/movement-for-growth-strategic-transport-plan/ [Consulta: 24/01/2021]

[225] Birmingham. Tierras Medias Occidentales (Birmingham. West Midlands). Transporte para
las Tierras Medias Occidentales (TfWM): Tierras Medias Occidentales. Tendencias de Viaje
2016. (Inglés). Autoridad Combinada de las Tierras Medias Occidentales. Disponible en:

194



https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/travel-in-london-reports
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/travel-in-london-reports
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/travel-in-london-reports
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/travel-in-london-reports
https://www.westyorks-ca.gov.uk/
https://www.westyorks-ca.gov.uk/
https://tfgm.com/2040-transport-strategy
https://tfgm.com/trads
https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-strategy/movement-for-growth-strategic-transport-plan/
https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-strategy/movement-for-growth-strategic-transport-plan/

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[226]

https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-strategy/movement-for-growth-strategic-

transport-plan/ [Consulta: 24/01/2021]

Birmingham. Tierras Medias Occidentales (Birmingham. West Midlands). indice de
Movilidad Urbana Deloitte (2019): Birmingham (Inglés). Deloitte Insights. Disponible en:
https://www?2.deloitte.com/us/en/insights.html [Consulta: 24/01/2021]

Liverpool (Liverpool).

[227]

[228]

Liverpool (Liverpool). Autoridad de Transporte Integrada: El Tercer Plan de Transporte
Local para Merseyside. Parte 1. La Estrategia. Una Nueva Cultura de la Movilidad para
Merseyside (Inglés). Disponible en:
https://www.yumpu.com/en/document/view/43596019/the-third-local-transport-plan-for-

merseyside-merseytravel [Consulta: 08/12/2020]

Liverpool (Liverpool). Autoridad Combinada de la Regién Urbana de Liverpool (2019): Plan
de la Autoridad Combinada de Transporte. Facilitando la Economia Inclusiva (Inglés).
Merseytravel. Disponible en:
https://moderngov.merseytravel.gov.uk/documents/s37971/l1tem%207%?20-

%20Appendix%20Three.pdf [Consulta: 08/12/2020]

Newcastle upon Tyne (Newcastle upon Tyne).

[229]

[230]

Newcastle upon Tyne (Newcastle upon Tyne). Autoridad Combinada de Transporte del
Noroeste: Plan de Transporte Noreste 2021-2035. Hacia un noreste verde, saludable,
dindmico y  prospero.  Version de consulta  (Inglés).  Disponible en:
https://www.transportnortheast.gov.uk/what-is-the-north-east-transport-plan/ [Consulta:
03/03/2021]

Newcastle upon Tyne (Newcastle upon Tyne). Autoridad de Transporte Integrada Tyne y
Wear (2011): Tercer Plan de Transporte Local para Tyne y Wear (LTP3). Estrategia 2011-
2021 (Inglés). Disponible en: https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-
Tyne-and-Wear-Moving-L TP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-
[pdf/SP.53_Keep_Tyne and_Wear_Moving_-

LTP_The Third Local Transport Plan_for Tyne and Wear (2011).pdf?m=6368031448
46930000 [Consulta: 03/03/2021]

Edimburgo (Edinburgh).

[231] Edimburgo (Edinburgh). Ayuntamiento de la ciudad de Edimburgo (2020): Plan Urbano

2030: Documento de Seguimiento (Inglés). Disponible en:

195


https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-strategy/movement-for-growth-strategic-transport-plan/
https://www.tfwm.org.uk/who-we-are/our-strategy/movement-for-growth-strategic-transport-plan/
https://www2.deloitte.com/us/en/insights.html
https://www.yumpu.com/en/document/view/43596019/the-third-local-transport-plan-for-merseyside-merseytravel
https://www.yumpu.com/en/document/view/43596019/the-third-local-transport-plan-for-merseyside-merseytravel
https://moderngov.merseytravel.gov.uk/documents/s37971/Item%207%20-%20Appendix%20Three.pdf
https://moderngov.merseytravel.gov.uk/documents/s37971/Item%207%20-%20Appendix%20Three.pdf
https://www.transportnortheast.gov.uk/what-is-the-north-east-transport-plan/
https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-Tyne-and-Wear-Moving-LTP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-/pdf/SP.53_Keep_Tyne_and_Wear_Moving_-_LTP_The_Third_Local_Transport_Plan_for_Tyne_and_Wear_(2011).pdf?m=636803144846930000
https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-Tyne-and-Wear-Moving-LTP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-/pdf/SP.53_Keep_Tyne_and_Wear_Moving_-_LTP_The_Third_Local_Transport_Plan_for_Tyne_and_Wear_(2011).pdf?m=636803144846930000
https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-Tyne-and-Wear-Moving-LTP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-/pdf/SP.53_Keep_Tyne_and_Wear_Moving_-_LTP_The_Third_Local_Transport_Plan_for_Tyne_and_Wear_(2011).pdf?m=636803144846930000
https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-Tyne-and-Wear-Moving-LTP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-/pdf/SP.53_Keep_Tyne_and_Wear_Moving_-_LTP_The_Third_Local_Transport_Plan_for_Tyne_and_Wear_(2011).pdf?m=636803144846930000
https://www.sunderland.gov.uk/media/20953/SP-53-Keep-Tyne-and-Wear-Moving-LTP-The-Third-Local-Transport-Plan-for-Tyne-and-wear-2011-/pdf/SP.53_Keep_Tyne_and_Wear_Moving_-_LTP_The_Third_Local_Transport_Plan_for_Tyne_and_Wear_(2011).pdf?m=636803144846930000

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

https://www.edinburgh.gov.uk/downloads/file/26866/monitoring-statement [Consulta:
24/12/2020]

[232] Edimburgo (Edinburgh). Ayuntamiento de la ciudad de Edimburgo (2020): Plan de
Movilidad de la Ciudad. Conectando a las personas, transformando el espacio (Inglés).
Disponible en: https://www.edinburgh.gov.uk/citymobilityplan [Consulta: 24/12/2020]

[233] Edimburgo (Edinburgh). Ayuntamiento de la ciudad de Edimburgo (2020): Decisiones para
el Plan de la Ciudad 2030 (Inglés). Disponible en:
https://consultationhub.edinburgh.gov.uk/sfc/choicesforcityplan2030/ [Consulta:
24/12/2020]

[234] Edimburgo (Edinburgh). Jacobs. Ayuntamiento de la ciudad de Edimburgo (2019):
Transformacion del Centro Urbano. Edimburgo. Estrategia final (Inglés). Disponible en:
https://www.edinburgh.gov.uk/roads-travel-parking/city-centre-
transformation?documentld=13084&categoryld=20016 [Consulta: 24/12/2020]

REPUBLICA CHECA:

Praga (Prague).

[235] Praga (Prague). Departamento de Transporte de la Ciudad de Praga (2017): Plan de movilidad
sostenible para Praga y sus alrededores. Analisis (Checo). Ayuntamiento de Praga.
Disponible en: https://poladprahu.cz/download/ [Consulta: 11/02/2021]

RUMANIA:
Bucarest (Bucharest).

[236] Bucarest (Bucharest). Rom Engineering Ltd. AVENSA Consultora SRL (2016): Plan de
movilidad urbana sostenible 2016-2030. Bucarest — Regién de llfov (Rumano). Disponible
en:
https://www2.pmb.ro/servicii/transporturi_drumuri/planul_de_mobilitate urbana_durabila.p
hp [Consulta: 26/11/2020]

SUECIA:

196


https://www.edinburgh.gov.uk/downloads/file/26866/monitoring-statement
https://www.edinburgh.gov.uk/citymobilityplan
https://consultationhub.edinburgh.gov.uk/sfc/choicesforcityplan2030/
https://www.edinburgh.gov.uk/roads-travel-parking/city-centre-transformation?documentId=13084&categoryId=20016
https://www.edinburgh.gov.uk/roads-travel-parking/city-centre-transformation?documentId=13084&categoryId=20016
https://poladprahu.cz/download/
https://www2.pmb.ro/servicii/transporturi_drumuri/planul_de_mobilitate_urbana_durabila.php
https://www2.pmb.ro/servicii/transporturi_drumuri/planul_de_mobilitate_urbana_durabila.php

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Estocolmo (Stockholm).

[237] Estocolmo (Stockholm). Administracion de Trafico de la Ciudad de Estocolmo (2012):
Estrategia de Movilidad Urbana (Inglés). Disponible en: https://start.stockholm/om-
stockholms-stad/sa-arbetar-staden/trafik/framkomlighet/ [Consulta: 18/02/2021]

[238] Estocolmo (Stockholm). indice de Movilidad Urbana Deloitte (2020): Estocolmo (Inglés).
Deloitte Insights. Disponible en:
https://www?2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-
Index/Stockholm_GlobalCityMobility WEB.pdf [Consulta: 18/02/2021]

Gotemburgo (Gothenburg).

[239] Gotemburgo (Gothenburg). Oficina de tréafico de la ciudad de Gotemburgo (2015): Encuesta
sobre hébitos de viaje, 2014. Paquete de Suecia Occidental (Sueco). Disponible en:
https://www.trafikverket.se/contentassets/2eca6e5528ea4f78bdd2dd5f64d269a8/resmonster/
rapport_resvaneundersokning_2014.pdf [Consulta: 19/02/2021]

[240] Gotemburgo (Gothenburg). Comité de Transporte Urbano (2014): Gotemburgo 2035.
Estrategia de Transporte para una Ciudad Cercana (Inglés). Ciudad de Gotemburgo.

Disponible en: https://goteborg.se/wps/wcm/connect/6¢603463-f0b8-4fc9-9cd4-
c1e934b41969/Trafikstrategi _eng_140821 web.pdf?MOD=AJPERES [Consulta:
19/02/2021]

SUIZA:

Zurich (Zurich).

[241] Zdrich (Zurich). Ayuntamiento de Zdrich. Trafico urbano 2025. Informe 2019 (Aleman).
Disponible en: https://www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 [Consulta: 13/02/2021]

[242] Zdrich (Zurich). Ayuntamiento de Zdrich. Programa de Trafico Urbano. Trafico urbano 2025.
Informe 2012 (Inglés). Disponible en: https://www.stadt-

zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen _u_broschueren/urban-traffic-programm---report-
2012.html [Consulta: 13/02/2021]

Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse).

[243] Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse). Ofinica Cantonal de Transportes (2020): Plan de
Acciones de la Movilidad Blanda 2019-2023 (Francés). Republica y Canton de Ginebra.

197


https://start.stockholm/om-stockholms-stad/sa-arbetar-staden/trafik/framkomlighet/
https://start.stockholm/om-stockholms-stad/sa-arbetar-staden/trafik/framkomlighet/
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Stockholm_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Stockholm_GlobalCityMobility_WEB.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/2eca6e5528ea4f78bdd2dd5f64d269a8/resmonster/rapport_resvaneundersokning_2014.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/2eca6e5528ea4f78bdd2dd5f64d269a8/resmonster/rapport_resvaneundersokning_2014.pdf
https://goteborg.se/wps/wcm/connect/6c603463-f0b8-4fc9-9cd4-c1e934b41969/Trafikstrategi_eng_140821_web.pdf?MOD=AJPERES
https://goteborg.se/wps/wcm/connect/6c603463-f0b8-4fc9-9cd4-c1e934b41969/Trafikstrategi_eng_140821_web.pdf?MOD=AJPERES
https://www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/urban-traffic-programm---report-2012.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/urban-traffic-programm---report-2012.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen_u_broschueren/urban-traffic-programm---report-2012.html

Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Disponible  en: https://www.ge.ch/document/plan-actions-mobilite-douce-2019-2023
[Consulta: 13/02/2021]

[244] Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse). Aglomeracion Annemasse — Les Voirons. Plan
de Desplazamientos Urbanos de la Aglomeracién de Annemasse 2014 (Frances). Disponible
en: https://www.annemasse-
agglo.fr/rechercher?keys=Plan%20de%20D%C3%A9placements%20Urbains%20d%E2%8
0%99Annemasse%20Agql0%202014 [Consulta: 13/02/2021]

[245] Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse). Gran Ginebra. Aglomeracion Franco-Valdo-
Ginebrina (2020): Anexo. Folleto n° 16-10: Desarrollo de escenarios de transporte PA4
(Francés). Disponible en: https://www.grand-geneve.org/approfondir-le-sujet/40 [Consulta:
14/02/2021]

[246] Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse). Departamento de Sociologia Urbana. Escuela
Politécnica Federal de Lausanne (2019): Andlisis de las Idgicas de eleccion modal entre la
poblacion activa de la Gran Ginibra (Francés). Gran Ginebra. Aglomeracion Franco-Valdo-
Ginebrina Disponible en: https://www.grand-geneve.org/approfondir-le-sujet/40 [Consulta:
14/02/2021]

[247] Ginebra-Annemasse (Geneva-Annemasse). Gran Ginebra. Aglomeracién Franco-Valdo-
Ginebrina (2019): Mis Viajes con Léman Express (Inglés). Disponible en:
https://www.ge.ch/document/my-journeys-leman-express-greater-geneva [Consulta:
14/02/2021]

UCRANIA:
Kiev (Kyiv).

[248] Kiev (Kyiv). Asistencia de Reforma a Ucrania (2017): Estrategia de Desarrollo de la Ciudad
de Kiev hasta 2025 (Inglés). Administracion del Estado de la Ciudad de Kiev. Disponible en:
https://dei.kyivcity.gov.ua/files/2018/1/11/Strategia.pdf [Consulta: 21/12/2020]

Ledpolis (Lviv).

[249] Ledpolis (Lviv). Sociedad Alemana de Cooperacion Internacional G1Z GmbH. Ayuntamiento
de Lviv (2019): Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Lviv. Politica de la ciudad para la
mejorar la movilidad en Lviv (Ucraniano). Disponible en: https://mobilitylviv.com/sump-
Iviv-ukr-file/ [Consulta: 21/11/2020]

198


https://www.ge.ch/document/plan-actions-mobilite-douce-2019-2023
https://www.annemasse-agglo.fr/rechercher?keys=Plan%20de%20D%C3%A9placements%20Urbains%20d%E2%80%99Annemasse%20Agglo%202014
https://www.annemasse-agglo.fr/rechercher?keys=Plan%20de%20D%C3%A9placements%20Urbains%20d%E2%80%99Annemasse%20Agglo%202014
https://www.annemasse-agglo.fr/rechercher?keys=Plan%20de%20D%C3%A9placements%20Urbains%20d%E2%80%99Annemasse%20Agglo%202014
https://www.grand-geneve.org/approfondir-le-sujet/40
https://www.grand-geneve.org/approfondir-le-sujet/40
https://www.ge.ch/document/my-journeys-leman-express-greater-geneva
https://dei.kyivcity.gov.ua/files/2018/1/11/Strategia.pdf
https://mobilitylviv.com/sump-lviv-ukr-file/
https://mobilitylviv.com/sump-lviv-ukr-file/

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

[250] Ledpolis (Lviv). Oficina Estadistica Principal en la Region de Ledpolis (2018): Region de
Ledpolis en figuras 2017. Publicacion estadistica (Inglés). Servicio de Estadisticas Estatal de
Ucrania. Disponible en: https://www.lv.ukrstat.gov.ua/eng/publ/2018/Z7B0120180401en.pdf
[Consulta: 22/11/2020]

199


https://www.lv.ukrstat.gov.ua/eng/publ/2018/ZB0120180401en.pdf




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las
ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Anexo. Analisis de las ciudades.

Este Anexo recopila toda la base de datos y sus analisis derivados. Se estructura en el siguiente orden:

Base de datos bruta. (Inglés)
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1.

Ciudades analizadas.

Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020

These years refers only to the modal split with no regard on population or SUMP data year (except "Transport Context" which tries to be as close as possible to modal split)

Legend 2005 2007 2008 2009 2011 2012

Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population 2017 2018 _

New Rank y City Rank basados en "Greater City Population" 2015 (Km?) (inha/Km?)  (Km?)  (m?/capita)
New Country Urban Area City Basin Main Urt_Ja n Closed Ultba n Greater (;ity Transport C'ontext Popula: Accuracy SUMP Year Pri\{ate Public Bicycle  On Foot Other Congestion Congestion Congestion Resider\t Aglome. Avera'ge Built-up Built-'up/
Rank Rank Population Population Population Population Proporti. Vehicle Transport 2017 2018 2019 Population  Surface Density Area capita

1 Japan Tokyo-Yokohama 1 e 35303778 4306222 39610 000 35303778 89% 0.95 2018 28% 36% 13% 23% 0% No data 41% 42% 33028731 5318 6211 366491 111
2 Japan Osaka-Kobe-Kyoto 3 e 12 078 820 4996 180 17 075 000 12 078 820 71% 0.85 _ No data 34% 34% 15692797 3158 4969 211334 135
3 United Kingdom London 3 c 8 960 000 5412596 14372596 8 960 000 62% 0.79 36% 37% 38% 9609627 1864 5155  1294.46 135
4 France Paris 4 c 6715433 5537484 12252917 11774286 96% 0.98 2018 35% 22% 2% 40% 1% 36% 36% 39% 9711652 1638 5929  1157.59 119
5 Japan Nagoya 4 e 6871632 3868368 10 740 000 9943 000 93% 0.97 2011 63% 12% 10% 14% 1% No data 32% 33% 7667227 2651 2892 1799.02 235
6 Germany Ruhrgebiet-Diisseldorf 5 c 4087490 2696 853 6784343 5991 095 88% 095 | 2016  59%  10% 9%  22% 0% 1% 21% 22% 3443653 1315 2619 80293 233
7 Spain Madrid 5 b 3182981 3324203 6507 184 6507 184 100% 1.00 2018 40% 25% 1% 34% 0% 21% 22% 23% 4894 295 781 6267 388.35 79
8 Germany Berlin 6 c 3460725 1843121 5303846 3460725 65% 0.81 2018 26% 27% 17% 30% 0% 30% 31% 32% 3271872 686 4769 43353 133
9 Spain Barcelona 6 b 3239337 1869 046 5108 383 3239337 63% 0.80 2018 26% 37% 2% 35% 0% 28% 29% 29% 3832012 583 6573 308.67 81
10 Italy Rome 6 b 2611674 1744051 4355725 4355725 100% 1.00 2017 61% 19% 1% 19% 0% 37% 39% 38% 2342 860 482 4861 25334 108
11 Italy Naples 7 b 3097899 439150 3537049 3537049 100% 1.00 2017 60% 13% 1% 26% 0% 31% 30% 32% 3167668 899 3524 57457 181
12 Ukraine Kyiv 7 d 2851000 624000 3475000 2851000 82% 0.91 2018 28% 37% 0% 35% 0% 44% 46% 53% 2737789 518 5285 287.07 105
13 Italy Milan 7 b 1366 180 1868 478 3234658 3234658 100% 1.00 2017 52% 21% 7% 20% 0% 30% 30% 31% 3011030 754 3993 47411 157
14 Germany Hamburg 7 c 1786 448 1423315 3209763 1800 000 56% 0.75 2017 35% 23% 15% 27% 0% 32% 33% 34% 1596 992 519 3077 301.45 189
15 Greece Athens 7 b 3046000 3046 000 3046 000 664 046 22% 034 | 2019  40%  35% 6%  19% 0% | 38% 40% 43% 3315199 438 7569 32612 98
16 Poland Warsaw 7 d 1739586 1275 484 3015070 2487554 83% 0.92 2005 27% 47% 2% 23% 1% 38% 39% 40% 1789294 425 4210 24744 138
17 United Kingdom Leeds-Bradford 7 c 1890 000 1114 950 3004 950 783428 26% 0.42 2011 71% 15% 1% 12% 1% 25% 27% 27% 1309 503 472 2774 25134 192
18 Germany Cologne-Bonn 7 c 1598513 1234070 2832583 1352595 48% 0.68 2012 39% 23% 14% 24% 0% 26% 25% 27% 1508 677 578 2610  313.16 208
19 Portugal Lisbon 7 b 1958521 859 640 2818161 504718 18% 0.25 2017 46% 22% 1% 31% 0% 32% 32% 33% 1958521 444 4411 228.65 117
20 United Kingdom Manchester 7 c 2682528 130041 2812569 2682528 95% 0.98 33% 32% 33% 2202575 673 3273 400.62 182
21 Germany Munich 7 c 1418 500 1355 800 2774300 2774300 100% 1.00 28% 30% 30% 1573 652 349 4509 207.61 132
22 United Kingdom  Birmingham W. Midlands 7 c 1101 360 1636 740 2738100 1246 000 46% 0.66 26% 28% 28% 2426 863 668 3633 457.2 188
23 Austria Vienna 7 c 1867582 819134 2686716 1867582 70% 0.84 2017 27% 38% 7% 28% 0% 28% 27% 28% 1856 676 392 4736 247 133
24 Germany Stuttgart 7 c 606 588 2072207 2678795 635000 24% 0.37 2017 40% 23% 7% 30% 0% 31% 30% 30% 986 038 330 2988 172.14 175
25 Netherlands Rotterdam-Hague 7 a 1913 888 706 112 2 620 000 826 208 32% 0.50 2008 37% 17% 16% 30% 0% 24% 25% 26% 1913 888 658 2909 419.48 219
26 Japan Fukuoka 7 e 1519 350 1046 151 2565501 1519 350 59% 0.77 2018 48% 23% 12% 17% 0% No data No data No data 2121624 489 4339 300.35 142
27 Germany Frankfurt 7 c 679 664 1873455 2553119 753 000 29% 0.47 2017 27% 24% 16% 33% 0% 26% 26% 27% 958 696 304 3154 166.48 174
28 Belgium Brussels 8 c 1119088 1391538 2510626 1089 540 43% 0.64 37% 37% 38% 1381517 266 5194 195.4 141
29 United Kingdom Liverpool 8 c 1517 460 941090 2458 550 1506 500 61% 0.79 2011 54% 16% 1% 25% 4% 27% 27% 28% 1273981 418 3048 24423 192
30 Hungary Budapest 8 d 1735711 659 289 2395000 1735711 72% 0.86 31% 35% 37% 1758 468 433 4061 287.55 164
31 Japan Sapporo 8 e 1952 000 410914 2362914 1952 000 83% 0.92 No data 30% 30% 1894557 387 4895 255.24 135
32 Japan Sendai 8 e 1612 499 722501 2 335 000 1142678 49% 0.69 2017 48% 18% 9% 22% 3% No data No data Nodata 1142678 331 3452 189.73 166
33 Romania Bucharest 8 d 1883 425 388738 2272163 2272163 100% 1.00 2011 47% 37% 1% 15% 0% 49% 48% 52% 1774128 252 7040 167.22 94
34 Czech Republic Prague 8 d 1232514 895 300 2127814 1126 681 53% 0.72 27% 27% 29% 1126 681 295 3819 166.26 148
35 Sweden Stockholm 8 a 1550208 504 135 2054343 1550 208 75% 0.88 28% 26% 27% 1305076 361 3615 157.85 121
36 France Lyon 8 c 1302 595 608 098 1910 693 1375 000 72% 0.86 28% 29% 30% 1152368 270 4268 196.11 170
37 Ireland Dublin 8 c 1347359 557 447 1904 806 1200 000 63% 0.80 2011 60% 15% 5% 20% 0% 44% 45% 48% 1004 263 300 3348 174.93 174
38 Denmark Copenhagen 8 a 1330993 561592 1892 585 1453784 77% 0.89 2018 32% 19% 28% 21% 0% 22% 21% 22% 1225 959 388 3160 24457 199
39 Spain Valencia 8 b 1393120 498 971 1892091 1892 091 100% 1.00 2017 22% 15% 2% 41% 0% 17% 19% 20% 1393 120 333 4184 183.68 132
40 France Marseille 8 c 905 000 969 000 1874000 1874 000 100% 1.00 2017 57% 10% 1% 31% 1% 35% 35% 34% 909 727 255 3568 160.23 176
41 Italy Turin 8 b 871817 878 751 1750 568 1750568 100% 1.00 2017 58% 16% 5% 21% 0% 24% 24% 27% 1205 385 207 5823 123.59 103
42 Japan Niigata 8 e 808 140 941 860 1750 000 808 140 46% 0.66 No data No data No data 372503 171 2178 107.99 290
43 Portugal Porto 8 b 998 283 725335 1723618 1723618 100% 1.00 2011 64% 20% 0% 16% 0% 27% 28% 31% 998 283 343 2910 20994 210
44 Netherlands Amsterdam 9 a 1128715 446 548 1575263 835 000 53% 0.72 25% 25% 26% 1128715 345 3272 215.32 191

Nota: aquellas ciudades cuyas caracteristicas urbanas pueden no ser equiparables al tamafio del area metropolitana concebido para el reparto modal, aparecen marcadas en amarillo desde la columna “Resident Population”.



Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020

ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

These years refers only to the modal split with no regard on population or SUMP data year (except "Transport Context" which tries to be as close as possible to modal split)

legend 2005 2007 2008 2009 2011 2012

Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population 2017 2018

New Rank y City Rank basados en "Greater City Population" 2015 (Km?) (inha/Km?)  (Km?)  (m?/capita)
New Country Urban Area City Basin Main Urpa n Closed Ur.ba n Greater Fity Transport (?ontext Popula: Accuracy SUMP Year Pri\{ate Public Bicycle On Foot Other Congestion Congestion Congestion Reside.nt Aglome. Average Built-up Builttup/

Rank Rank Population Population Population Population Proporti. Vehicle Transport 2017 2018 2019 Population  Surface Density Area capita

45 Switzerland Zurich 9 c 936 568 584 400 1520 968 732 493 48% 0.68 31% 31% 32% 732493 257 2850  117.77 161
46 Spain Seville 9 b 861043 649 428 1510471 696 916 46% 0.66 2017 43% 25% 3% 29% 0% 18% 20% 21% 861043 163 5282 743 86
47 Finland Helsinki 9 a 1157910 326 562 1484472 1297875 87% 0.94 2018 39% 22% 9% 29% 1% 18% 20% 19% 907 386 344 2638 117.05 129
48 Japan Hiroshima 9 e 1186235 245 399 1431634 1173843 82% 0.91 2008 52% 16% 13% 19% 0% Nodata  Nodata  Nodata 1186235 331 3584  167.65 141
49 Poland Krakow 9 d 757 304 615 426 1372730 757 304 55% 0.74 2018 30% 7% 23% 0% 40% 40% 45% 664 581 182 3652 96.95 146
50 France Lille 9 c 1114 607 235982 1350589 1110000 82% 0.91 23% 24% 25% 903 281 234 3860  154.16 171
51 Germany Dresden 9 c 530750 818 328 1349078 530 750 39% 0.59 24% 26% 25% 513 723 178 2886 97.81 190
52 France Toulouse 9 c 935 440 376 864 1312304 735 000 56% 0.75 27% 28% 28% 658 107 246 2675 16279 247
53 Norway oslo 9 a 634 000 671122 1305122 782172 60% 0.78 22% 21% 22% 782172 242 3232 10355 132
54 Germany Nuremberg 9 c 505 664 795 840 1301504 518 000 20% 0.60 2017 43% 19% 14% 24% 0% 26% 30% 30% 591935 191 3099 11855 200
55 Germany Hannover 9 c 522 686 770 080 1292 766 538 000 22% 0.62 2017 34% 20% 19% 27% 0% 22% 22% 21% 599 164 215 2787 14022 234
56 Germany Bremen 9 c 547 340 697 023 1244363 569 000 46% 0.66 2017 34% 15% 24% 27% 0% 25% 30% 27% 390 006 151 2583 79.7 204
57 Croatia Zagreb 9 d 789 750 450 683 1240433 790 017 64% 0.80 2012 26% 20% 2% 30% 0% 18% 20% 19% 660 653 203 3254 10287 156
58 Germany Mannheim-Ludwigsha. 9 c 477525 693 387 1170912 309 000 26% 0.42 2017 24% 15% 17% 24% 0% 21% 19% 21% 466 696 194 2406 12488 268
59 Sweden Gothenburg 9 a 541145 605471 1146 616 1146 616 100% 100 [20140 0% 08 I En N gsn Y 19% 18% 18% 496 226 186 2668 93.15 188
60 France Bordeaux 9 c 719 568 415 654 1135222 784 000 69% 0.84 2017 49% 13% 8% 29% 1% 31% 32% 32% 585 031 194 3016 11974 205
61 Poland Gdansk-Gdynia-Sopot 10 d 751197 367 128 1118325 712 980 64% 0.80 |020050 1 143% 35% 4% 0 d8% 0% 29% 30% 33% 603 020 206 2927 94.35 156
62 Japan Kumamoto 10 e 743 000 353000 1096 000 1096 000 100% 1.00 2012 68% 6% 10% 16% 0% Nodata  Nodata  Nodata 605 471 223 2715 13747 227
63 United Kingdom Newcastle upon Tyne 10 c 829319 260 081 1089 400 1089 400 100% 1.00 2011 52% 22% 1% 25% 0% 25% 25% 25% 754572 241 3131 14971 198
64 Belgium Antwerp 10 a 792 029 268 646 1060 675 792 029 75% 0.87 21% 14% 35% 4% 6% 31% 31% 32% 792 029 376 2106 215.04 272
65 Italy Florence 10 b 638 754 374506 1013 260 1013 260 100% 1.00 2017 61% 11% 5% 23% 0% 24% 25% 25% 421019 91 4627 4542 108
66 Germany Leipzig 10 c 522 883 473 882 996 765 601737 60% 078 [N20150 N N40% N ig 7 s e 22% 22% 24% 455581 163 2795 77.8 171
67 Italy Palermo 10 b 659 767 313 877 973 644 973 644 100% 1.00 2017 66% 8% 2% 24% 0% 36% 35% 36% 703 529 158 4453 84.98 121
68 Spain Bilbao 10 b 784977 166 695 951672 951672 100% 1.00 _ 12% 13% 13% 778 582 136 5725 48.16 62
69 Switzerland Geneva-Annemasse 10 c 500 000 446 000 946 000 946 000 100% 1.00 34% 33% 33% 476 816 104 4585 50.61 106
70 Latvia Riga 10 d 660 092 231 808 891 900 660 092 74% 0.87 2008 45% 34% 2% 19% 0% 24% 24% 27% 556 672 165 3374 75.16 135
71 France Nantes 10 c 590728 289 265 879 993 633436 72% 086 [INZ0ISNNSE NS e e 25% 26% 27% 436 853 144 3034 91.93 210
72 Italy Genoa 10 b 583973 270126 854 099 854 099 100% 1.00 2017 53% 19% 1% 27% 0% 27% 31% 30% 542 961 107 5074 5154 95
73 Poland Wroclaw 10 d 629 954 215 856 845 810 638 600 76% 0.88 2017 22% 31% 6% 21% 0% 34% 35% 39% 529 209 152 3482 66.09 125
74 United Kingdom Edinburgh 10 c 531000 311857 842 857 243223 29% 0.46 2011 48% 34% 3% 15% 0% 39% 40% 21% 465 556 123 3785 65.55 141
75 Spain Malaga 10 b 568736 231261 799 997 568 736 71% 0.85 _ 18% 19% 20% 799 997 205 3902 86.51 108
76 Ukraine Lviv 10 d 724713 31319 756 032 724713 96% 0.98 Nodata  Nodata  Nodata 687 060 120 5725 65.3 95
77 Italy Bologna 11 b 371328 374952 746 280 746 280 100% 1.00 2017 61% 11% 5% 23% 0% 24% 25% 25% 421342 % 4389 4035 9%
78 Spain Zaragoza 11 b 672 381 72 603 744 984 702 563 94% 0.97 2017 27% 24% 3% 46% 0% 13% 14% 14% 503 982 106 4755 44.71 89
79 Belgium Liege 11 c 375274 354 466 729 740 622841 85% 0.93 65% 22% 1% 12% 0% 20% 20% 24% 381673 158 2416 10607 278
80 Netherlands Utrecht 11 a 358454 354713 713 167 338 480 47% 0.68 30% 14% 26% 21% 21% 22% 445 245 124 3591 73.86 166
81 Germany Karlsruhe 11 c 304619 396 757 701376 313 000 45% 0.65 2017 37% 15% 24% 24% 0% 23% 21% 22% 286 982 120 2392 60.43 211
82 Lithuania Vilnius 11 d 535 631 154734 690 365 617 000 89% 095 | 2016  45%  25% 1%  29% 0%  28% 30% 32% 355 430 101 3519 47.22 133
83 Italy Catania 11 b 295 342 328 643 623 985 623 985 100% 1.00 2017 72% 8% 2% 18% 0% 28% 28% 29% 448 665 109 4116 55.19 123
84 Japan Kanazawa 11 e 535787 87 643 623 430 535 787 86% 0.93 2007 67% 7% 10% 16% 0% No data No data No data 535 787 175 3062 117.43 219
85 Japan Nagano 11 e 374000 204 138 578 138 578 138 100% 100 | 2006  70% 6% 9%  15% 0% | Nodata  Nodata  Nodata 269 298 9% 2805 7153 266
86 Germany Aachen 11 c 258 664 307 050 565714 247 000 44% 0.64 2017 26% 13% 11% 30% 0% Nodata  Nodata  Nodata 226264 79 2864 4114 182
87 Spain Murcia 11 b 431663 91662 523325 441378 84% 0.93 2009 51% 11% 1% 37% 0% 17% 18% 21% 354 693 142 2498 545 154
88 Japan Matsuyama 11 e 470052 44948 515 000 515 000 100% 1.00 2007 59% 2% 20% 17% 0% Nodata  Nodata  Nodata 470052 185 2541 126.04 268

Nota: aquellas ciudades cuyas caracteristicas urbanas pueden no ser equiparables al tamafio del area metropolitana concebido para el reparto modal, aparecen marcadas en amarillo desde la columna “Resident Population”.



Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Anotaciones por ciudad.

1 Tokyo-Yokohama No fue posible determinar el verdadero "Transport Context", pero el valor ofrecido puede considerarse suficientemente preciso.

2 Osaka-Kobe-Kyoto No fue posible determinar el verdadero "Transport Context", pero el valor ofrecido puede considerarse suficientemente preciso. La tasa de bicicletas es una aproximacion basada en la de Tokio. La tasa de congestidn es una combinacion de Osaka y Kobe.

3 London

4 Paris

5 Nagoya No fue posible determinar el verdadero "Transport Context", pero el valor ofrecido puede considerarse suficientemente preciso. La tasa de bicicletas es una aproximacién basada en la de Tokio.

6 Ruhrgebiet-Diisseldorf Ruhrgebiet-Dusseldorf es una composicion de dos dreas metropolitanas (Ruhr Region & Dusseldorf). Por tanto, los datos de poblacidn y reparto modal son una combinacidn de ambas areas. Se establecié 2016 como el afio aproximado del PMUS para esta conurbacidn. La tasa de congestion
también es una combinacion.

7 Madrid La tasa de bicicletas es 0,4%, pero se le ha concedido el redondeo superior porque ha presentado un fuerte crecimiento en los uUltimos afios.

8 Berlin No fue posible determinar una poblacién especifica para 2018. Los datos son lo suficientemente precisos para considerar la poblacién como valida.

9 Barcelona

10 Rome Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio.

11 Naples Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio.

12 Kyiv Kiev no posee un plan de movilidad. El reparto modal es sélo una estimacién de un proyecto de desarrollo. No fue posible determinar la poblacién en la que se basa el reparto modal. La poblacion ofrecida por Demographia podria ser valida de acuerdo a otras estimaciones vistas para Kiev.
La tasa de vehiculos privados podria estar subestimada de acuerdo con el contexto urbano pero no se dispone de mas informacién.

13 Milan Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio.

14 Hamburg El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los Commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

15 Athens El PMUS de Atenas se encuentra en desarrollo durante el estudio. No fue posible especificar la poblaciéon para "Main Urban"y "Closed Urban". Sin embargo, "Greater City" es correcto y existe poco esparcimiento urbano. El reparto modal no es exacto porque es una aproximacion entre los
habitantes en Atenas y sus alrededores.

16 Warsaw Varsovia posee una tasa de uso de ferrocarriles elevada.

17 Leeds-Bradford Sélo viajes al trabajo. "Transport Context Population" estd referida a los habitantes empleados en West Yorkshire. La poblacién procede de 2014, fuente: "Population.City". "Main Urban Population" procede de "Demographia” porque no se puede ajustar mejor.

18 Cologne-Bonn "Transport Context Population" es bajo porque no hay suficientes evidencias para incluir un porcentaje de "Closed Urban Population" como "Transport Context". Cologne-Bonn es una combinacién de dos dreas metropolitanas independientes.

19 Lisbon Este PMUS se realizé en 2020. No fue posible determinar la poblacidn concreta para "Main Urban Area".

20 Manchester

21 Munich

22 Birmingham W. Midlands Sélo viajes al trabajo. "Transport Context Population" estd referida a los habitantes empleados de West Midlands. Sin embargo, "Transport Context" es una aproximacidn (aceptable) y el reparto modal ha sido ajustado hasta el 100%. "Main Urban Population" esta referida a toda la
poblacidn residente en Birmingham. Esta es una aglomeracion de siete dreas urbanas y la mayoria de areas residenciales son de densidad media-baja. Considera no tener en cuenta esta ciudad. La tasa de congestidn no incluye a Coventry pero puede considerarse valida.

23 Vienna No fue posible determinar el "Transport Context Population", pero el dato disponible puede considerarse muy preciso.

24 Stuttgart El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Stuttgart es una ciudad con colinas y el uso de bicicletas es menor. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

25 Rotterdam-Hague Esta ciudad es una aglomeracién de muchas otras ciudades. Por tanto, no fue posible averiguar datos de poblacidn concretos. El mayor error puede estar en "Main Urban"y "Closed Urban Population". El "Greater City Population" se considera lo suficientemente preciso. El "Transport
Context" esta referido al area metropolitana de La Haya, cuyos datos podrian ser usados para toda el drea. La tasa de congestion esta referida a Rotterdam, La Haya y Leiden en conjunto.

26 Fukuoka "Transport Context Population" procede de 2014 pero es |o suficientemente preciso para este estudio. El reparto modal es una aproximacidn usando informacion de 2005 y la estimacidn de 2025. Es lo suficientemente preciso como para considerarlo valido a pesar de que el plan fue
publicado en 2013. En Japdn hay poca variacidn de poblacion y de reparto modal.

27 Frankfurt El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

28 Brussels En 2018 la tasa de vehiculos privados ascendi6 hasta el 33%.

29 Liverpool "Main Urban"y "Greater City Population" procede de 2014. "Transport Context" procede de 2011. Liverpool considera un drea metropolitana muy amplia, puede que mas de lo razonable.

30 Budapest No fue posible determinar datos de poblacidn concretos.

31 Sapporo No fue posible determinar el "Transport Context Population". El reparto modal esta referido sélo a la ciudad central y las estaciones principales. Posee un reparto modal preciso por grupos de edad no extrapolable a este estudio. El reparto modal procede de 2006 pero el plan fue revisado
en 2017. Japdn tiende a no variar mucho sus datos en los ultimos afios (Europa si). Considera no usar esta informacion.

32 Sendai No fue posible determinar el "Greater City Population". Puede ser menor al dato mostrado. Se espera que el "main Urban"y el "Transport Context" sean lo suficientemente precisos.

33 Bucharest

34 Prague No fue posible determinar el "Transport Context Population". Deberia ser lo suficientemente preciso. El reparto modal estd referido sélo a los habitantes de Praga. Es por esto que |a tasa de transporte publico es tan alta.

35 stockholm No fue posible encontrar tasas especificas de transporte. Esta informacion posee una fuente indeterminada. Por tanto, no fue posible determinar el "Transport Context Population". Sin embargo, se espera que el reparto modal sea cercano a la realidad. La tasa de bicicletas es lo
suficientemente precisa. Considera no usar esta informacién.

36 Lyon El uso de bicicletas y de motocicletas se muestran conjuntamente, pero se espera que el uso de bicicletas sea mds importante.

37 Dublin El reparto modal esta referido a 1,2 millones de personas solamente entre las 7 y las 10 de la mafiana para todos los motivos de viaje. El verdadero reparto modal no deberia cambiar demasiado. Sélo es esperable un ligero incremento en el transporte piblico y a pie relacionado
principalmente con actividades diarias de ocio y compras.

38 Copenhagen Copenhague posee varias definiciones de su drea de influencia y sus fronteras no estdn claras (poblacion imprecisa). Esta aproximacion es lo suficientemente precisa para este estudio.

39 Valencia

40 Marseille

41 Turin Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

42 Niigata Se conoce una alta tasa de motorizacion y una congestion creciente aunque la tasa de transporte publico podria estar infrarepresentada si el area de estudio es demasiado grande. No fue posible determinar el "Greater City Population" y puede estar sobreestimado.

43 Porto Los datos de poblacién proceden de 2015. La tasa de bicicletas es muy baja. En algunos municipios la tasa de bicicletas puede alcanzar el 4%.

44 Amsterdam Esta ciudad es una aglomeracién de muchas otras ciudades. Por tanto, no fue posible averiguar datos de poblacién concretos. EIl mayor error puede estar en el "Greater City Population". La tasa de congestion esta referida a Amsterdam y Haarlem conjuntamente.
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45 Zurich No fue posible determinar datos de poblacidn concretos. Sin embargo, es espera que los datos disponibles sean lo suficientemente precisos.

46 Seville

47 Helsinki

48 Hiroshima Los datos de poblacién proceden de 2015. El plan de transporte fue desarrollado en 2015 (hasta 2020) pero los datos de movilidad pertenecen a 2008 (El "Transport Context" procede de 2010)

49 Krakow No fue posible encontrar informacién sobre la poblacidn, pero puede ser considerada como suficientemente precisa sin problemas.

50 Lille

51 Dresden El "Greater City Population" parece ser muy alto. Existe un dato inferior si el problema persiste en ciudades similares con la clasificacién de Demographia.

52 Toulouse Los limites para la poblacidn perteneciente a la aglomeracidn no parecen muy claros. "Transport Context" procede de 2013 y el resto de 2014. A pesar de ello, este PMUS fue hecho en 2018. La tasa "Other" con un 3% puede estar relacionada seguramente con el transporte publico
discrecional o incluso con modos blandos similares a las bicicletas.

53 Oslo No fue posible determinar el "Transport Context" pero puede considerarse como suficientemente preciso. Oslo es la mejor ciudad mundial para los vehiculos eléctricos. El "Main Urban Population" podria se mayor (681.000).

54 Nuremberg El reparto modal esta referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

55 Hannover El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

56 Bremen El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

57 Zagreb Estos datos son para el antiguo reparto modal de Zagreb 2019. Zagreb posee una red de tranvias enorme. Los viajes a pie pueden estar subestimados. Es importante ver que el transporte publico (incluyendo a los pasajeros de vehiculos privados) es mayor que en otras ciudades.

58 Mannheim-Ludwigsha.  El reparto modal esta referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano. La tasa de congestién puede estar referida s6lo a Mannheimy no para la aglomeracién Mannheimy Ludwigshafen.

59 Gothenburg Se dispone de informacién de otros repartos modales. Revisalos si es necesario.

60 Bordeaux

61 Gdansk-Gdynia-Sopot Esta ciudad es una aglomeracién de muchas otras ciudades pequefias y pueblos. Es bastante dispersa. El reparto modal es una combinacidn entre Gdansk y Gdynia. El "Main Urban Population" es una aproximacion. El "Transport Context" es |o suficientemente preciso. La tasa de congestion
fue calculada para Gdansk, Gdynia y Sopot conjuntamente.

62 Kumamoto

63 Newcastle upon Tyne No fue posible determinar un reparto modal concreto para el drea metropolitana. Se sabe que el uso del vehiculo privado es alto debido a una alta poblacién rural. Existen datos lo suficientemente precisos para el area regional. Los datos mostrados fueron ajustados manualmente. Se
cuidadoso usando este reparto modal y considera no usar esta informacién.

64 Antwerp No fue posible encontrar una poblacidon concreta para el reparto modal. Se trata sélo de una aproximacion. El "Main Urban Population" podria estar sobreestimado porque se trata de una ciudad masiva de baja densidad. El reparto modal mostrado sélo son viajes hogar-trabajo. Los viajes
por ocio son similares a los viajes por trabajo. Considera no usar esta informacién.

65 Florence Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio.

66 Leipzig Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano. Sin embargo, puedes encontrar un PMUS para esta ciudad. Posee un registro del reparto modal histérico.

67 Palermo Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

68 Bilbao No fue posible determinar datos de poblacion concreta. Sin embargo, se espera que todos los datos de poblacion sean muy precisos. Bilbao posee una orografia abrupta y la ciudad es estrecha pero alargada.

69 Geneva-Annemasse No fue posible determinar un "Main Urban Population" concreto, pero deberia ser lo suficientemente preciso. La tasa de vehiculos privados seguramente incluye también a los pasajeros de este modo. Se ha detectado una diferencia en el uso de bicicletas entre el lado suizo y el lado francés.
La tasa de congestidn puede no estar incluyendo los datos de Annemasse.

70 Riga No fue posible determinar un reparto modal preciso. La informacién mostrada procede del reparto de EEOMM Mobility TEMS. Se espera que |la precision sea aceptable. Para 2013, la tasa de bicicletas podria estar en torno al 5%. No fue posible determinar un "Greater City Population"
concreto (1 millén - 0,66 millones). Use esta informacion cuidadosamente.

71 Nantes

72 Genoa Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio.

73 Wroclaw

74 Edinburgh Sélo viaje al trabajo. El "Transport Context Population" estd referido sélo a los habitantes con empleo en el centro urbano de Edimburgo. El plan de Edimburgo se realizé en 2018.

75 Malaga

76 Lviv

77 Bologna Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

78 Zaragoza

79 Liege No fue posible encontrar una poblacidn concreta para el reparto modal. El reparto modal muestra sélo viajes hogar-trabajo (incluidos empleados y estudiantes).

80 Utrecht Utrecht sélo ha estado compilando datos de los tres primeros componentes del reparto modal en la hora pico. Utrecht ha estimado que los viajes a pie ascienden a el 30%. Basandose en esa estimacion, se realizé un ajuste para el resto de modos de transporte.

81 Karlsruhe El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

82 Vilnius

83 Catania Los viajes a pie de menos de 5 minutos han sido excluidos del estudio. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

84 Kanazawa No fue posible determinar los datos concretos para el "Greater City" y el "Transport Context Population", pero deberia ser lo suficientemente preciso. El "Greater City Population" puede ser mayor.

85 Nagano Se sabe quela tasa de motorizacién estd creciendo.

86 Aachen El reparto modal estd referido sélo a la ciudad central. Los commuters pueden no estar incluidos. Esta ciudad no posee su Perfil Metropolitano.

87 Murcia

88 Matsuyama El "Main Urban Population" podria estar un poco sobreestimado.
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3. Tasa de motorizacion por pais.

Number of passenger cars per 1,000 inhabitants (Cars in Use)

Sources: European Commission Eurostat. Statista 2020

Order Basin Country 1990 1995 2000 2003 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2020
1 C Austria 388 452 511 0 504 0 0 0 0 528 537 542 546 547 546 550 555 562 552
2 C Belgium 387 421 456 0 468 0 0 0 0 480 487 487 491 495 501 505 509 512 504
3 d Bulgaria 152 196 245 0 329 0 0 0 0 353 368 385 402 418 442 443 393 396 511
4 d Croatia 121 155 262 0 321 0 0 0 0 353 355 339 341 349 358 374 389 409 373
5 b Cyprus 304 335 384 0 477 0 0 0 0 551 545 549 553 565 575 595 609 629 425
6 d Czech Republic 234 295 336 0 387 0 0 0 0 429 436 448 450 459 485 502 522 540 532
7 a Denmark 309 320 347 0 362 0 0 0 0 389 394 399 406 412 419 429 438 447 445
8 d Estonia 154 269 333 0 366 0 0 0 0 416 433 456 478 497 514 534 550 563 577
9 a Finland 388 371 412 0 462 0 0 0 0 535 0 0 0 0 594 608 621 633 486
10 c France 464 468 489 0 482 0 0 0 0 503 0 0 0 0 485 480 478 0 499
11 c Germany 461 495 475 0 493 0 0 0 0 517 534 539 543 547 548 555 561 0 560
12 b Greece 170 207 292 0 387 0 0 0 0 469 468 467 466 472 479 486 492 0 491
13 d Hungary 187 218 232 0 287 0 0 0 0 299 299 301 308 316 325 338 355 373 351
14 a Iceland 468 445 561 0 625 0 0 0 0 643 645 653 654 661 681 711 738 634 717
15 c Ireland 228 276 348 0 400 0 0 0 0 416 417 415 420 425 425 428 432 434 423
16 b Italy 483 533 572 0 597 0 0 0 0 619 625 621 608 610 616 625 637 646 628
17 e Japan 0 0 0 413 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 497
18 d Latvia 106 134 237 0 333 0 0 0 0 307 299 305 317 331 345 341 357 361 367
19 d Lithuania 133 199 336 0 442 0 0 0 0 554 570 590 615 413 431 456 483 512 343
20 a Luxembourg 477 556 622 0 655 0 0 0 0 659 658 663 661 662 661 682 670 676 659
21 a Netherlands 367 364 409 0 434 0 0 0 0 464 470 472 471 472 477 481 487 494 513
22 d North Macedonia 0 145 148 0 124 0 0 0 0 151 152 146 168 180 185 190 194 200 217
23 a Norway 380 386 411 0 437 0 0 0 0 469 477 484 489 495 501 506 514 516 517
24 d Poland 138 195 261 0 323 0 0 0 0 447 470 486 504 526 546 571 593 617 618
25 b Portugal 185 255 333 0 400 0 0 0 0 444 0 0 0 0 457 470 492 514 463
26 d Romania 56 97 124 0 158 0 0 0 0 214 216 224 235 247 261 279 307 332 306
27 d Serbia 0 0 0 0 200 0 0 0 0 216 232 240 248 253 259 268 281 287 285
28 d Slovakia 166 189 237 0 243 0 0 0 0 310 324 337 347 360 375 390 408 426 425
29 b Slovenia 294 357 435 0 479 0 0 0 0 518 519 518 516 518 523 531 541 549 535
30 b Spain 309 360 431 0 460 0 0 0 0 475 476 476 474 474 481 492 504 513 486
31 a Sweden 419 411 450 0 459 0 0 0 0 460 464 465 466 470 474 477 479 476 488
32 c Switzerland 442 457 492 0 518 0 0 0 0 518 523 529 531 532 535 537 539 539 551
33 d Turkey 0 49 65 0 80 0 0 0 0 102 109 114 121 127 134 142 149 0 153
34 d Ukraine 0 0 0 0 118 120 128 139 142 148 151 157 162 163 165 0 0 0 179
35 C United Kingdom 361 378 425 0 467 0 0 0 465 463 464 468 472 477 483 485 488 524
36 36 European Union 28 | 342 377 414 0 446 0 0 0 0 480 484 488 491 491 499 507 516 524

Reordenacidn en la recogida de datos Paises no incluidos en el estudio

Transport policy and organization in Japan [17]
Los datos de 2020 son una aproximacion




ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES
!
4. Calibrado del reparto modal.
Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020
Legend 2002 2005 - 2007 2008 2009 2010 2011
2012 2016 2017 2018 2019
Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population
New Ranky City Rank basados en "Greater City Population"
iz Country Urban Area City Basin Motorization Trips per A}/era ge Clty'centre Holle city Onlytrips Car car Taxi Motorbike Train Metro Tram Bus Bicycle On Foot  Accuracy SUMP Year All available modal splityear's data
Rank Rank person  trip data residents residents to work passenger
1 Japan Tokyo-Yokohama 1 e 447 2.61 38.1 min Grow Stable - Yes Car - Yes Mixed Mixed - Yes Yes Yes 0.95 2018 1978 1988 1998 2008 2018
2 Japan Osaka-Kobe-Kyoto 3 e 532 0 0 Grow Decrease - Yes d Car - Mixed Mixed Mixed - Yes Mixed Yes 0.85 2010 1980 1990 2000 2010
3 United Kingdom London 3 c 333 (300-400) 2.21 0 - Grow - Yes d Car Yes Yes Yes Yes g Mixed Mixed Yes Yes g 0.79 2019 2000 2010-2019
4 France Paris 4 c 451 (<300) 3.8 18 km  Decrease  Grow - Yes Car Yes Yes d Mixed Mixed - Mixed g Yes Yes 0.98 2018 2001 2010 2018
5 Japan Nagoya 4 e 673 2.57 0 - Stable - Yes Car - Mixed Mixed Mixed - Yes d Mixed Yes 0.97 2011 1991 2001 2011
6 Germany Ruhrgebiet-Disseldorf 5 c 400-500 0 0 - Stable - Yes d Yes - - Mixedd Mixedd Mixedd Mixedd Yes g Yes 0.95 2016 2016
7 Spain Madrid 5 b 2.44 17.1 Km Stable Grow - Yes g Car Yes Yes g Yes Mixed d - Mixed d Yes Yes g 1.00 2018 1996 2004 2018
8 Germany Berlin 6 c 326 (<300) 3.5 23 min  Decrease  Grow - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.81 2018 2013 2018
9 Spain Barcelona 6 b 0 0 - Grow - Yes d Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.80 2018 2011-2016 2018
10 Italy Rome 6 b 620 0 10.5 km - Grow - Yes Car - Yes Mixed d = Mixedd Mixedd Mixedd Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
11 Italy Naples 7 b 569 0 10.7 km Grow Grow - Yes Car - Yes Mixedd Mixedd Mixedd Mixedd Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
12 Ukraine Kyiv 7 d 257 0 0 - Grow - Yes Car - - - Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.91 2018 2018
13 Italy Milan 7 b 561 0 10.4 km - Grow - Yes Car - Yes Mixedd Mixedd Mixedd Mixed d Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
14 Germany Hamburg 7 c 351 (300-400) 0 0 - Stable - Yes Yes - - Mixed Mixed - Mixed Yes Yes 0.75 2017 2017
15 Greece Athens 7 b 330 0 0 - Stable - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Yes Yes Yes 0.34 2019 2019
16 Poland Warsaw 7 d 500-600 Grow 0 - Stable - Yes Car Yes - Yes Yes Yes Yes Yes Yes 0.92 2005 2005
17 United Kingdom Leeds-Bradford 7 c 300-400 0 0 Grow Grow Yes Yes g Car Yes g Yes d Yes - - Yes Yes g Yes 0.42 2011 2001 2011
18 Germany Cologne-Bonn 7 c 456 (400-500) 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.68 2012 2012
19 Portugal Lisbon 7 b 388 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.25 2017 2017
20 United Kingdom Manchester 7 < 446 (<300) 2.2 0 - Grow - Yes Yes Yes - Yes Yes - Yes Yes Yes 0.98 2019 2019
21 Germany Munich 7 ¢ 300-400 0 0 - Grow - Yes g Car - - Mixed | Mixed | Mixed | Mixed Yes Ves d 1.00 - 2000 2015
22 United Kingdom Birmingham W. Midlands 7 c 300-400 0 0 Grow Grow Yes Yes g Car - - Mixed - Mixed g Mixed Yes Yes 0.66 2015
23 Austria Vienna 7 c 0 0 - Grow - Yes d Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes g 0.84 2017 2006 2012-2017
24 Germany Stuttgart 7 c 356 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.37 2017 2017
25 Netherlands Rotterdam-Hague 7 a 300-400 0 0 Grow Grow - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.50 2008 2008
26 Japan Fukuoka 7 e 637 Grow? 0 Grow Grow - Yes Car Yes Yes Mixed Mixed - Yes g Yes d Yes 0.77 2018 1972 1983 1993 2005 2018
27 Germany Frankfurt 7 c 321 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.47 2017 2017
28 Belgium Brussels 8 c 434 (400-500)  2.75 0 Grow Grow - Yes Car - - Yes Mixed Mixed Mixed Yes g Yes 0.64 2010 1999 2010
29 United Kingdom Liverpool 8 c <300 3 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed Mixed - Mixed Yes Yes 0.79 2011 2011
30 Hungary Budapest 8 d 0 0 - Stable - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.86 2014
31 Japan Sapporo 8 e 687 0 0 - Stable - Yes Car - Yes Yes Yes Mixed Mixed Yes Yes 0.92 1983 1994 2006
32 Japan Sendai 8 e 707 0 0 - Stable - Yes Car - Yes Mixed Mixed - Yes Yes Yes d 0.69 2017 1982 1992 2002 2017
33 Romania Bucharest 8 d >600 2.7 0 Decrease  Grow - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 1.00 2011 2011
34 Czech Republic Prague 8 d 470 (500-600) 3.57 0 - Grow - Yes Car - - - Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.72 2015
35 Sweden Stockholm 8 a 380 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.88 2013
36 France Lyon 8 c 400-500 34 0 Grow Grow - Yes Car - Mixed Mixedg = Mixedg Mixedg Mixedg Mixed Yes g 0.86 1995 2006 2015
37 Ireland Dublin 8 c 300-400 0 0 Grow Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.80 2011 2011
38 Denmark Copenhagen 8 a <300 0 0 - Grow - Yes d Car - - Mixedd Mixedd Mixedd Mixedd Yes g Yes 0.89 2018 2011 2018
39 Spain Valencia 8 b 2.59 0 - Grow - Yes g Yes Yes - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes g 1.00 2017 1991 2010 2017
40 France Marseille 8 c 400-500 3.47 0 - Grow - Yes d Yes - Yes Mixed g | Mixedg | Mixedg | Mixed g Yes Yes g 1.00 2017 2017
41 Italy Turin 8 b 661 0 10.1 km - Grow - Yes Car - Yes Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
42 Japan Niigata 8 e 796 Grow 0 Decrea? Decrease - Yes g Car - Yes d Yes - - Yes Yes Yes d 0.66 2016 2002 2011 2016
43 Portugal Porto 8 b Unknown 0 0 - Grow - Yes Car - Yes Yes Mixed Mixed Yes Yes Yes 1.00 2011 2011
44 Netherlands Amsterdam 9 a <300 0 0 - Grow - Yes d Car - Yes Mixed d = Mixedd Mixedd Mixed d Yes Yes d 0.72 1991 1997 2008 2014 2015
Los datos de motorizacidn registrados para Japdn pueden estar sobreestimados (vehiculos registrados en lugar de vehiculos en uso) Escala de confirmacidn en la tendencia de variacién individual
El color del digito de motorizacién indica si se conoce la tendencia de variaciéon Yes Yes d Yes Yes g Yes Yes 1 : Decrecimiento 4 :Estable con posible tendencia creciente
La tasa de motorizacion de Reino Unido podria estar subestimada. Se desconoce el contexto territorial de la tasa de motorizacion 1 2 3 4 5 6 2 : Estable con posible tendencia decreciente 5: Crecimiento
Para "Mixed d"y "Mixed g" no existe o no es posible confirmar ninguna tendencia individual, pero si la tendencia grupal esperable Mixed Mixed d Mixed Mixed g Mixed Mixed 3 :Estable 6. No se puede confirmar ninguna tendencia
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Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020

Legend 2002 2005 - 2007 2008 2009 2010 2011
2012 2016 2017 2018 2019
Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population
New Rank y City Rank basados en "Greater City Population"
e Country Urban Area City Basin Motorization Trips per A}/erage Clty'centre Holle city Onlytrips Car car Taxi Motorbike  Train Metro Tram Bus Bicycle On Foot  Accuracy SUMP Year All available modal split year's data
Rank Rank person  trip data residents residents to work passenger
45 Switzerland Zurich 9 ¢ 483(300-400) O 0 - Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed | Mixed Yes Yes 068 GBI 2000 2005 2010 2015
46 Spain Seville 9 b 1.95 22 min Stable Grow - Yes d Yes - - Mixed g - Mixed g = Mixed g Yes Yes 0.66 2017 2007 2017
47 Finland Helsinki 9 a 360 (400-500) 3.45 0 - Grow - Yes d Yes - - Yes Yes Yes d Yes Yes g Yes 0.94 2018 2012 2018
48 Japan Hiroshima 9 e 649 2.53 0 - Stable - Yes Yes Yes Yes Yes - Yes Yes Yes Yes 091 2008 2008
49 Poland Krakow 9 d 400-500 2.35 0 - Stable - Yes Car - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.74 2018 2018
50 France Lille 9 c 477 4.07 0 Grow Grow - Yes Yes Yes Yes Yes Yes - Yes Yes Yes 0.91 2016 1987 1998 2006 2016
51 Germany Dresden 9 c 300-400 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed g - Mixed g = Mixed g Yes Yes 0.59 2003 2008 2013
52 France Toulouse 9 c 500-600 0 0 Grow Grow - Yes Car - - - Mixed Mixed Mixed Yes g Yes g 0.75 2004 2013
53 Norway Oslo 9 a 300-400 0 0 - Grow - Yes d Car - - Mixedg = Mixedg Mixedg Mixed g Yes g Yes 0.78 2005-2015
54 Germany Nuremberg 9 c 398 (300-400) 0 0 - Stable - Yes Yes - - Mixed Mixed Mixed Mixed Yes Yes 0.60 2017 2017
55 Germany Hannover 9 < 335 (400-500) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.62 2017 2017
56 Germany Bremen 9 c 367 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.66 2017 2017
57 Croatia Zagreb 9 d 357 0 0 - Stable - Yes Yes - Yes Yes - Yes Yes Yes Yes d 0.80 2012 2009 2012
58 Germany Mannheim-Ludwigsha. 9 c 400 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.42 2017 2017
59 Sweden Gothenburg 9 a 300-400 3.4 0 Grow Grow - Yes d Car - Yes Yes - Mixed g | Mixed g Yes Yes 1.00 _ 2011 2014
60 France Bordeaux 9 C 500-600 4.2 0 - Grow - Yes Yes - Yes - - Yes g Yes g Yes Yes 0.84 2017 2009 2017
61 Poland Gdansk-Gdynia-Sopot 10 d 484 (400500) O 0 } Grow - Yes Car } } Mixed d } Mixed | Mixed | Yes Yes 080 208500 2008 | 2015
62 Japan Kumamoto 10 e 770 0 0 - Decrease - Yes Car - Yes d Yes - Yes Yes d Yes Yes d 1.00 2012 1973 1984 1997 2012
63 United Kingdom Newcastle upon Tyne 10 c <300 0 0 - Grow Yes Yes Yes Yes Yes Yes Yes - Yes Yes Yes Not valid 2011 2011
64 Belgium Antwerp 10 a 300-400 0 0 - Grow Yes Yes Car - - Mixed d = Mixedd Mixedd Mixedd Yes Yes g 0.87 2019 2017 2019
65 Italy Florence 10 b 721 0 9.8 km - Grow - Yes Car - Yes Mixed d - Mixed d Mixed Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
66 Germany Leipzig 10 ¢ 379(300-400) O 0 - Grow - Yes Yes g - - Mixed g - Mixedg Mixedg  Yes Yes d 078 [N20150N 1994 1998 2003 2008 2013 2015
67 Italy Palermo 10 b 589 0 11.2 km - Stable - Yes Car - Yes Mixed g - Mixed Mixed g Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
68 Spain Bilbao 10 b 376 (300-400) 0 0 Stable Stable - Yes g Yes Yes Yes Yes d Yes Yes Yes d Yes g Yes g 1.00 2016 2016
69 Switzerland Geneva-Annemasse 10 c 400-500 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 1.00 2019 2007 2019
70 Latvia Riga 10 d 343 (300-400) 0 0 Decrease  Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.87 2008 2008
71 France Nantes 10 c 500-600 0 0 - Grow - Yes Yes - Yes - - Mixed  Mixed Yes Yes 0ss 20T 2015
72 Italy Genoa 10 b 496 0 9.4 km - Decrease - Yes Car - Yes Mixed d = Mixed d - Mixed d Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
73 Poland Wroclaw 10 d 632 0 0 - Grow - Yes Car Yes - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.88 2017 2017
74 United Kingdom Edinburgh 10 c 300-400 0 0 - Grow Yes Yes Car - - Yes - - Yes Yes g Yes g 0.46 2011 2001 2011
75 Spain Malaga 10 b 0 - Grow - Yes car Yesd | Yesg Yes - - Yes Yes Yes g 0ss 0T 2008 2014
76 Ukraine Lviv 10 d Unknown 0 0 - Decrease - Yes Car Yes - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.98 2019 2019
77 Italy Bologna 11 b 604 0 9.4 km - Grow - Yes Car - Yes Mixed d - - Mixed d Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
78 Spain Zaragoza 11 b 300-400 2.47 0 - Grow - Yes g Car - - Mixed - Mixed g Mixed Yes Yes 0.97 2017 2007 2017
79 Belgium Liege 11 c 400-500 0 0 Grow Grow Yes Yes Yes - Yes Yes - - Yes Yes Yes 0.93 2010 2010
80 Netherlands Utrecht 11 a <300 0 0 - Grow - Yes Car - - Mixed - Mixed  Mixed __ Yes Yes 068 12016 2015
81 Germany Karlsruhe 11 c 370 (300-400) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - Mixed Mixed Yes Yes 0.65 2017 2017
82 Lithuania Vilnius 11 d 414 (400-500) 0 0 - Stable - Yes Car - - - - - Yes Yes d Yes 0.95 2016 2011 2016
83 Italy Catania 11 b 710 0 9.8 km - Stable - Yes Car - Yes Mixed Mixed - Mixed Yes Yes 1.00 2017 2013 2017
84 Japan Kanazawa 11 e 781 0 0 Decrease  Stable - Yes Car - - Yes - - Yes d Yes Yes 0.93 2007 1974 1984 1995 2007
85 Japan Nagano 11 e 892 0 0 - Decrease - Yes Car - Yes Yes g - - Yes d Yes Yes 1.00 2016 1989 2001 2016
86 Germany Aachen 11 c 386 (400-500) 0 0 - Grow - Yes Yes - - Mixed - - Mixed Yes Yes 0.64 2017 2017
87 Spain Murcia 11 b 400-500 2.07 0 - Grow - Yes Yes Yes Yes Yes - Yes Yes Yes Yes 0.93 2009 2009
88 Japan Matsuyama 11 e 730 0 0 Stable  Decrease - Yes Car - Yes g Yes - Yes Yes Yes Yes 1.00 2007 1979 2007

Los datos de motorizacidn registrados para Japdn pueden estar sobreestimados (vehiculos registrados en lugar de vehiculos en uso)
El color del digito de motorizacidn indica si se conoce la tendencia de variacion

La tasa de motorizacion de Reino Unido podria estar subestimada. Se desconoce el contexto territorial de la tasa de motorizacion
Para "Mixed d"y "Mixed g" no existe o no es posible confirmar ninguna tendencia individual, pero si la tendencia grupal esperable

Escala de confirmacidn en la tendencia de variacion individual

Yes Yes d Yes Yes g Yes Yes
1 2 3 4 5 6
Mixed Mixed d Mixed Mixed g Mixed Mixed

1 : Decrecimiento
2 :Estable con posible tendencia decreciente
3 :Estable

4 : Estable con posible tendencia creciente
5: Crecimiento
6. No se puede confirmar ninguna tendencia




ANEXO. ANALISIS DE

LAS CIUDADES

5.

Comparacion del reparto modal.

Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020

Legend 2002 2005 - 2007 2008 2009 2010 2011
2012 2016 2017 2018 2019
Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population
New Rank y City Rank basados en "Greater City Population"
N Country Urban Area iy Basin Motorization Trips per A_verage CIty_centre Ho_le city Onlytrips Car car Taxi Motorbike  Train Metro Tram Bus Bicycle On Foot  Accuracy SUMP Year All available modal splityear's data
Rank Rank person  trip data residents residents to work passenger

1 Japan Tokyo-Yokohama 1 e 447 2.61 38.1 min Grow Stable - 27% Car - 1% 33% m 33% m - 3% 13% 23% 0.95 2018 1978 1988 1998 2008 2018

2 Japan Osaka-Kobe-Kyoto 3 e 532 0 0 Grow Decrease - 31.3% Car - 28%m 203%m 20.3%m - 2.7% 19.4% m 23% 0.85 2010 1980 1990 2000 2010

3 United Kingdom London 3 c 333 (300-400) 2.21 0 - Grow - 35% Car 1% 1% 11% 11% 14% m 14% m 2.4% 25% 0.79 2019 2000 2010-2019

4 France Paris 4 c 451 (<300) 3.8 18 km  Decrease  Grow - 34.4% Car 0.5% 1% 219%m 21.9%m - 21.9% m 1.9% 39.9% 0.98 2018 2001 2010 2018

5 Japan Nagoya 4 e 673 2.57 0 - Stable - 61% Car - 14%m 11% m 11% m - 1% 9.6% m 14% 0.97 2011 1991 2001 2011

6 Germany Ruhrgebiet-Dusseldorf 5 c 400-500 0 0 - Stable - 45% 14% - - 10% m 10% m 10% m 10% m 9% 22% 0.95 2016 2016

7 Spain Madrid 5 b 2.44 17.1 Km  Stable Grow - 39% Car 0.5% 0.9% 2% 24.8% m - 24.8% m 0.4% 34% 1.00 2018 1996 2004 2018

8 Germany Berlin 6 c 326 (<300) 3.5 23 min  Decrease  Grow - 26% Car - - 27% m 27% m 27% m 27% m 17% 30% 0.81 2018 2013 2018

9 Spain Barcelona 6 b 0 0 - Grow - 26% Car - - 373%m 373%m 373%m 373%m 2.3% 34.4% 0.80 2018 2011-2016 2018

10 Italy Rome 6 b 620 0 10.5 km - Grow - 55.4% Car - 5.7% 19.1%m 19.1%m 19.1%m 19.1% m 1% 18.8% 1.00 2017 2013 2017

11 Italy Naples 7 b 569 0 10.7 km Grow Grow - 55.1% Car - 4.9% 13.2%m  132%m 132%m 13.2%m 0.6% 26.2% 1.00 2017 2013 2017

12 Ukraine Kyiv 7 d 257 0 0 - Grow - 28% Car - - - 37% m 37% m 37% m 0% 35% 0.91 2018 2018

13 Italy Milan 7 b 561 0 10.4 km - Grow - 50.8% Car - 0.9% 209% m 209%m 20.9%m 20.9% m 6.8% 20.6% 1.00 2017 2013 2017

14 Germany Hamburg 7 c 351 (300-400) 0 0 - Stable - 25% 10% - - 23% m 23% m - 23% m 15% 27% 0.75 2017 2017

15 Greece Athens 7 b 330 0 0 - Stable - 40.2% Car - - 223%m  223%m 223%m 12.5% 5.7% 19.3% 0.34 2019 2019

16 Poland Warsaw 7 d 500-600 Grow 0 - Stable - 26.3% Car 0.2% - 1.4% 2.9% 9.8% 32.5% 2.1% 23.1% 0.92 2005 2005

17 United Kingdom Leeds-Bradford 7 c 300-400 0 0 Grow Grow Yes 70.4% Car 1% 0.6% 3.7% - - 11.1% 1.3% 11.3% 0.42 2011 2001 2011

18 Germany Cologne-Bonn 7 < 456 (400-500) 0 0 - Grow - 38.6% Car - - 22.7% m - 22.7%m  22.7%m 14% 24% 0.68 2012 2012

19 Portugal Lisbon 7 b 388 0 0 - Grow - 46% Car - - 22% m 22% m 22% m 22% m 0.6% 31.4% 0.25 2017 2017

20 United Kingdom Manchester 7 [ 446 (<300) 2.2 0 - Grow - 39% 18% 1.9% - 1% 1.7% - 7% 2.2% 29% 0.98 2019 2019

21 Germany Munich 7 c 300-400 0 0 - Grow - 43.7% Car - - 326%m 326%m 32.6%m 32.6%m 7.7% 16% 1.00 2000 2015

22 United Kingdom Birmingham W. Midlands 7 c 300-400 0 0 Grow Grow Yes 70.5% Car - - 17.8% m - 17.8% m  17.8% m 1.8% 9.9% 0.66 2015

23 Austria Vienna 7 c 0 0 - Grow - 27% Car - - 38% m 38% m 38% m 38% m 7% 28% 0.84 2017 2006 2012-2017

24 Germany Stuttgart 7 c 356 (300-400) 0 0 - Grow - 30% 9% - - 23% m - 23% m 23% m 7% 30% 0.37 2017 2017

25 Netherlands Rotterdam-Hague 7 a 300-400 0 0 Grow Grow - 37% Car - - 17% m 17% m 17% m 17% m 16% 30% 0.50 2008 2008

26 Japan Fukuoka 7 e 637 Grow? 0 Grow Grow - 46% Car 1.2% 1.4% 13.6%m 13.6% m - 9.1% 11.6% 17% 0.77 2018 1972 1983 1993 2005 2018

27 Germany Frankfurt 7 c 321 (300-400) 0 0 - Grow - 20% 7% - - 24% m 24% m 24% m 24% m 16% 33% 0.47 2017 2017

28 Belgium Brussels 8 c 434 (400-500)  2.75 0 Grow Grow - 42.6% Car - - 9.4% 18.5%m 185%m 18.5%m 2.5% 25.3% 0.64 2010 1999 2010

29 United Kingdom Liverpool 8 c <300 3 0 - Grow - 37% 17% - - 16% m 16% m - 16% m 1% 25% 0.79 2011 2011

30 Hungary Budapest 8 d  [330(300-400) O 0 - Stable - 35% car - - 45%m  45%m  45%m | 45%m 2% 18% 0.86 2014

31 Japan Sapporo 8 e 687 0 0 - Stable - 36.9% Car - 0.1% 2.9% 9.20% 53%m 53%m 7.6% 38% 0.92 1983 1994 2006

32 Japan Sendai 8 e 707 0 0 - Stable - 46.7% Car - 1% 133%m 13.3%m - 4.4% 9.1% 22% 0.69 2017 1982 1992 2002 2017

33 Romania Bucharest 8 d >600 2.7 0 Decrease Grow - 47% Car - - 37%m 37% m 37% m 37% m 1% 15% 1.00 2011 2011

34 Czech Republic Prague 8 d 470 (500-600) 3.57 0 - Grow - 23% Car - - - 46% m 46% m 46% m 1% 30% 0.72 2015

35 Sweden Stockholm 8 a 380 (300-400) 0 0 - Grow - 25% Car - - 30% m 30% m 30% m 30% m 11% 34% 0.88 2013

36 France Lyon 8 c 400-500 3.4 0 Grow Grow - 43.9% Car - 22%m 198%m 19.8%m 19.8%m 19.8%m 2.2%m 34.1% 0.86 1995 2006 2015

37 Ireland Dublin 8 c 300-400 0 0 Grow Grow - 60% Car - - 15% mix - 15% mix = 15% mix 5% 20% 0.80 2011 2011

38 Denmark Copenhagen 8 a <300 0 0 - Grow - 32% Car - - 19% m 19% m 19% m 19% m 28% 21% 0.89 2018 2011 2018

39 Spain Valencia 8 b 2.59 0 - Grow - 26.3% 15% 0.6% - 148%m 14.8%m 148%m 14.8%m 2.4% 40.9% 1.00 2017 1991 2010 2017

40 France Marseille 8 [ 400-500 3.47 0 - Grow - 28% - 3% 10% m 10% m 10% m 10% m 1% 31% 1.00 2017 2017

41 Italy Turin 8 b 661 0 10.1 km - Grow - 56.2% Car - 1.5% 163%m 163%m 163%m 16.3%m 5.2% 20.8% 1.00 2017 2013 2017

42 Japan Niigata 8 e 796 Grow 0 Decrea? Decrease - 71% Car - 0.6% 2.7% - - 3.1% 7.5% 15% 0.66 2016 2002 2011 2016

43 Portugal Porto 8 b Unknown 0 0 - Grow - 62.5% Car - 1.5% 1.8% 3.5%m 3.5% m 12.4% 0.2% 15.9% 1.00 2011 2011

44 Netherlands Amsterdam 9 a <300 0 0 - Grow - 24% Car - 1% 16% m 16% m 16% m 16% m 36% 23% 0.72 1991 1997 2008 2014 2015
Los datos de motorizacidn registrados para Japdn pueden estar sobreestimados (vehiculos registrados en lugar de vehiculos en uso) Escala de confirmacidn en la tendencia de variacion individual
El color del digito de motorizacidén indica si se conoce la tendencia de variacion 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1 : Decrecimiento 4 : Estable con posible tendencia creciente
La tasa de motorizacion de Reino Unido podria estar subestimada. Se desconoce el contexto territorial de la tasa de motorizacién 1 2 3 4 5 6 2 : Estable con posible tendencia decreciente 5: Crecimiento
Para "1% m"y "1% m" no existe o no es posible confirmar ninguna tendencia individual, pero si la tendencia grupal esperable 1% m 1% m 1% m 1% m 1% m 1% m 3 :Estable 6. No se puede confirmar ninguna tendencia




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japén) y Valencia (Espafia)

Largest Built-up Urban Areas in the World: 2020

legend = 2002 2005 2007 2008 2009 -&
2012 2017 2018
Orden de ciudades basado en "New Rank" Urban Areas 500,000 & Over Population
New Rank y City Rank basados en "Greater City Population"
Nay Country Urban Area City Basin Motorization Trips per A.ve rage Cnty_centre Ho_le city Onlytrips Car car Taxi Motorbike  Train Metro Tram Bus Bicycle = On Foot Accuracy SUMP Year All available modal splityear's data
Rank Rank person  trip data residents residents to work passenger
45 Switzerland Zurich 9 ¢  483(300-400) 0 0 - Grow - % car - - 41%m - 41%m  41%m 8% 26% 068 [N 2000 2005 2010 2015
46 Spain Seville 9 b 195  22min  Stable  Grow - 37%  5.70% - - 253% m - 253%m 253%m  3.4% | 286% @ 0.66 2017 2007 2017
47 Finland Helsinki 9 a  360(400-500) 3.45 0 - Grow - 311%  7.6% - - 5.2% 5.4% 2.4% 95%  288% 094 2018 2012 2018
48 Japan Hiroshima 9 e 253 0 - Stable - 39.1% | 7.5% 1% 4.5% 5.1% 17% 2.7% 65%  12.6%  19% 0.91 2008 2008
49 Poland Krakow 9 d 400-500 235 0 - Stable - 40% Car - - 30% m - 30%m | 30%m 7% 23% 0.74 2018 2018
50 France Lille 9 c 0 Grow  Grow - 434%  136%  02% | 03% | 04%  9.8%m - 98%m  15%  29.6% 091 1987 1998 2006 2016
51 Germany Dresden 9 4 300-400 0 0 - Grow - Car - - 22% m - 22% m 22% m 12% 27% 0.59 2003 2008 2013
52 France Toulouse 9 c 500-600 0 0 Grow Grow - Car - - - 14% m 14% m 14% m 2% 23% 0.75 2004 2013
53 Norway oslo 9 a 300-400 0 0 - Grow - 34% Car - - 31%m  31%m  31%m | 31%m 6% 28% 0.78 2005-2015
54 Germany Nuremberg 9 c 398 (300-400) 0 0 - Stable - 32% 11% - - 20% m 20% m 20% m 20% m 14% 24% 0.60 2017 2017
55 Germany Hannover 9 [« 335 (400-500) 0 0 - Grow - 26% 8% - - 20% m - 20% m 20% m 19% 27% 0.62 2017 2017
56 Germany Bremen 9 c 367 (300-400) 0 0 - Grow - 25% 9% - - 16% m - 16% m 16% m 24% 27% 0.66 2017 2017
57 Croatia Zagreb 9 d 357 0 0 - Stable - [ 205%  as% | - | 03% @ 29% - 214%  16% 4%  303% 0.0 2012 2009 2012
58 Germany Mannheim-Ludwigsha. 9 4 400 (300-400) 0 0 - Grow - 34% 10% - - 15% m - 15% m 15% m 17% 24% 0.42 2017 2017
59 Sweden Gothenburg 9 a 300-400 3.4 0 Grow  Grow - 38.8% Car - 1% 1% - 269%m 269%m  82%  231% 100 [020140 2011 2014
60 France Bordeaux 9 c 500-600 42 0 - Grow - 0% 9% - 1% - - 8% 4% 8% 29% 0.84 2017 2009 2017
61 Poland Gdansk-Gdynia-Sopot 10 d 484 (400500) O 0 - Grow - 427%  Car - - 351%m - 46%  175% 080 |20050 2008 2015
62 Japan Kumamoto 10 e 0 0 - Decrease - 64.3% Car - 3.7% 1.3% - 0.7% 3.7% 16.2% 1.00 2012 1973 1984 1997 2012
63 United Kingdom Newcastle upon Tyne 10 c <300 0 0 - Grow Yes 62.9% 7.2% 0.7% 0.4% 1.1% 3.4% - 10.6% 1.8% 10.9%  Notvalid 2011 2011
64 Belgium Antwerp 10 a 300-400 0 0 - Grow Yes - - - - 14%m  14%m  14%m  14%m  35% 4% 087 [ 2019 | 2017 2019
65 Italy Florence 10 b 721 0 9.8 km - Grow - Car - s 108%m - 10.8%m 55%  228%  1.00 2017 2013 2017
66 Germany Leipzig 10 ¢ 379(300-400) O 0 . Grow - 304%  93% - - 17.6% m - 17.6%m 17.6%m 173%  25.4% 078 [N20150 1994 1998 2003 2008 2013 2015
67 Italy Palermo 10 b 589 0 11.2 km - Stable - [628% | car - 29%  7.8%m - 78%m 7.8%m = 26%  239% 1.00 2017 2013 2017
68 Spain Bilbao 10 b  376(300-400) O 0 Stable  Stable - 243%  42% 0.2% 0.9% 22% @ 144%  06% = 105%  07%  40.1% 1.00 - 2016
69 Switzerland Geneva-Annemasse 10 c 400-500 0 0 - Grow - [s12% | car - - 12.2%m - 122%m 122%m  3.8%  32.8% 100 2007 2019
70 Latvia Riga 10 d 343 (300-400) 0 0 Decrease  Grow - 45% Car - - 34% m - 34% m 34% m 2% 19% 0.87 2008 2008
71 France Nantes 10 ¢ 500-600 0 0 - Grow - 43% 12% - 1% - - 15%m  15%m 3% 26% 0ss BB 2015
72 Italy Genoa 10 b 496 0 9.4 km - Decrease - |[WAI3%Y car - 12%  189%m 189%m -  189%m 1%  268% 100 2017 2013 2017
73 Poland Wroclaw 10 d | 62 | o 0 - Grow - 41% Car 1% - 31%m - 31%m | 31%m 6% 21% 0.88 2017 2017
74 United Kingdom Edinburgh 10 ¢ 300-400 0 0 - Grow Yes - car - - 6% - - 28% 3% 15% 0.46 2011 2001 2011
75 Spain Malaga 10 b 0 - Grow - Car 1.2% 6.7% 0.3% - - 112%  17%  482%  0.85 - 2008 2014
76 Ukraine Lviv 10 d Unknown 0 0 - Decrease - 22.6% Car 1% - 523%m - 523%m  52.3%m 6% 18.1% 0.98 2019
77 Italy Bologna 11 b 604 0 9.4 km - Grow - [E7E%Y  car - 11.2% m - - 112%m  52% 23% 1.00 2017 2013 2017
78 Spain Zaragoza 11 b 300-400 247 0 - Grow - 26.9% Car - - 23.7%m - 237%m 23.7%m  29%  459% 097 2017 2007 2017
79 Belgium Liege 11 c 400-500 0 0 Grow Grow Yes 48.4% - 5.3% - - 16.7% 0.7% 12.4% 0.93 2010
80 Netherlands Utrecht 11 a <300 0 0 - Grow - 30.1% Car - - 14% m - 14% m 14% m 25.9% 30% 0.68 2015
81 Germany Karlsruhe 11 c 370 (300-400) 0 0 - Grow - 29% 8% - - 15% m - 15% m 15% m 24% 24% 0.65 2017 2017
82 Lithuania Vilnius 11 d  414(400-500) O 0 - Stable - 45.1% Car - - - - - 0.7% 095 | 2016 | 2011 2016
83 Italy Catania 11 b 710 0 9.8 km - Stable - Car - [T41% 7 83%m  83%m - 83%m  17%  17.9%  1.00 2017 2013 2017
84 Japan Kanazawa 11 e - 0 0 Decrease  Stable - 67.2% car - - 1.8% - - 4.6% 0.93 2007 1974 1984 1995 2007
85 Japan Nagano 11 e 0 0 - Decrease - 69.6% Car - [oe% | a6% - - 1.4% 100 | 2016 1989 2001 2016
86 Germany Aachen 11 c 386 (400-500) 0 0 - Grow - 33% 13% - - 13% m - - 13% m 11% 30% 0.64 2017 2017
87 Spain Murcia 11 b 400-500 2.07 0 - Grow - 376%  9.5% 0.8% 3.4% 0.1% - 0.4% 10% 11%  36.8% 093 2009 2009
88 Japan Matsuyama 11 e 0 0 Stable  Decrease - 50.5% Car - 8.5% - 0.9% 19.8% 1.00 2007 1979 2007

Los datos de motorizacidn registrados para Japdn pueden estar sobreestimados (vehiculos registrados en lugar de vehiculos en uso)
El color del digito de motorizacidén indica si se conoce la tendencia de variacion
La tasa de motorizacion de Reino Unido podria estar subestimada. Se desconoce el contexto territorial de la tasa de motorizacién
Para "1% m"y "1% m" no existe o no es posible confirmar ninguna tendencia individual, pero si la tendencia grupal esperable

Escala de confirmacion en la tendencia de variacién individual

1% 1% 1% 1% 1%
2 3 4 5 6
1% m 1% m 1% m 1% m 1% m

1 : Decrecimiento

2 : Estable con posible tendencia decreciente

3 :Estable

4 :Estable con posible tendencia creciente
5: Crecimiento
6. No se puede confirmar ninguna tendencia



ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

6. Organizacion por nivel de ciudad.
Nivel Nivel 1 Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestion Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 35303778 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 28.0% 36.0% 13.0% 23.0% 0.0% 100.0% 0.95 Sin datos 41.0% 42.0% 498 6211 111 89.1% 10.9%
1 Media ponderada 28.0% 36.0% 13.0% 23.0% 0.0% 100.0% 0.95 Sin datos 41.0% 42.0% Sélo ciudades 6211 111 33028731 89.1% 10.9%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 Sin datos 0.0% 0.0% 447 0 0 0.0% 0.0%
Nivel Nivel 3 Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestién Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacién analizada 21038 820 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 35.5% 29.5% 10.5% 24.0% 0.5% 100.0% 0.82 Sin datos 35.5% 36.0% 493 5062 135 66.5% 33.5%
2 Media ponderada 35.3% 28.5% 11.8% 23.9% 0.6% 100.0% 0.83 Sin datos 35.3% 35.7% Sélo ciudades 5040 135 25302424 66.9% 33.1%
Diferencia -0.2% -1.0% 1.3% -0.1% 0.1% 0.00 Sin datos -0.2% -0.3% 441 -22 0 0.4% -0.4%
Nivel Nivel 4 Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestién Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
. ) ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) ) )
Poblacidn analizada 21717 286 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 49.0% 17.0% 6.0% 27.0% 1.0% 100.0% 0.97 Sin datos 34.0% 36.0% 487 4411 177 59.4% 40.6%
2 Media ponderada 47.8% 17.4% 5.7% 28.1% 1.0% 100.0% 0.98 Sin datos 34.2% 36.3% Sélo ciudades 4589 170 17 378 879 59.1% 40.9%
Diferencia -1.2% 0.4% -0.3% 1.1% 0.0% 0.00 Sin datos 0.2% 0.3% 555 179 -7 -0.3% 0.3%
Nivel Nivel 5 Vehiculo  Transporte . . . .. | Congestién Congestién Congestion | Motorizacién | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
. . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 12 498 279 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 49.5% 17.5% 5.0% 28.0% 0.0% 100.0% 0.97 21.0% 21.5% 22.5% 538 4443 156 54.6% 45.4%
2 Media ponderada 49.1% 17.8% 4.8% 28.2% 0.0% 100.0% 0.97 21.0% 21.5% 22.5% Sélo ciudades 4760 143 8337948 54.7% 45.3%
Diferencia -0.4% 0.3% -0.2% 0.2% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 477 317 -13 0.1% -0.1%
Nivel Nivel 6 Vehiculo  Transporte .. . L Congestiéon Congestién Congestién | Motorizacion | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidn Proporcion
. . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 11055 787 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 37.7% 27.7% 6.7% 28.0% 0.0% 100.0% 0.87 31.7% 33.0% 33.0% 569 5401 107 62.9% 37.1%
3 Media ponderada 39.8% 26.8% 6.3% 27.1% 0.0% 100.0% 0.88 32.2% 33.6% 33.5% Sélo ciudades 5524 106 9446 744 63.1% 36.9%
Diferencia 2.1% -0.9% -0.4% -0.9% 0.0% 0.01 0.5% 0.6% 0.5% 441 123 -2 0.2% -0.2%
Nivel Nivel 1,3,4,5y6| Vehiculo Transporte . . . . |congestién Congestién Congestion | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcion
., . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacion analizada 101 613 950 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 40.9% 24.7% 7.6% 26.5% 0.3% 100.0% 0.91 31.6% 32.2% 33.0% 508 5025 137 63.9% 36.1%
10 Media ponderada 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 100.0% 0.93 34.8% 35.2% 36.1% Sélo ciudades 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
Diferencia -3.3% 2.5% 1.8% -1.1% 0.0% 0.01 3.2% 3.0% 3.1% 468 369 -6 7.0% -7.0%

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.

Nota: la congestion estimada para la agrupacion de niveles en 2017 es una estimacioén en la que los datos desconocidos para Japon se han completado con los datos de 2018.
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Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Nivel Nivel 1,3,4,5y6| Vehiculo Transporte _. . ) ., |Congestion Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 101 613 950 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 40.9% 24.7% 7.6% 26.5% 0.3% 100.0% 0.91 31.6% 32.2% 33.0% 508 5025 137 63.9% 36.1%
10 Media ponderada 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 100.0% 0.93 34.8% 35.2% 36.1% Sélo ciudades 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
Diferencia -3.3% 2.5% 1.8% -1.1% 0.0% 0.01 3.2% 3.0% 3.1% 468 369 -6 7.0% -7.0%
Nivel Nivel 7 Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestién Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacién analizada 29519016 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 44.1% 24.8% 6.8% 24.1% 0.1% 100.0% 0.70 30.8% 31.3% 32.6% 523 3941 161 59.5% 40.5%
17 Media ponderada 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 100.0% 0.83 31.8% 32.2% 33.9% Sélo ciudades 4184 156 34434 685 60.3% 39.7%
Diferencia 0.5% 0.5% -1.0% 0.1% 0.0% 0.13 1.0% 1.0% 1.2% 413 243 -5 0.8% -0.8%
Nivel Nivel 8 Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestién Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
. ) ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) ) )
Poblacidn analizada 24 452 682 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 46.3% 22.3% 5.4% 25.4% 0.6% 100.0% 0.86 30.4% 30.8% 32.4% 480 4035 163 64.5% 35.5%
16 Media ponderada 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 100.0% 0.88 30.6% 30.9% 32.5% Sélo ciudades 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
Diferencia -0.4% 0.4% -0.3% 0.4% -0.1% 0.03 0.2% 0.2% 0.2% 487 227 -10 0.4% -0.4%
Nivel Nivel 9 Vehiculo  Transporte . . . .. | Congestién Congestién Congestion | Motorizacién | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
. . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 13 305 986 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 40.1% 22.2% 11.3% 25.9% 0.4% 100.0% 0.74 24.4% 25.4% 25.7% 527 3161 179 58.0% 42.0%
17 Media ponderada 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 100.0% 0.79 24.0% 25.0% 25.3% Sélo ciudades 3260 172 12 127 447 58.7% 41.3%
Diferencia 0.7% 0.1% -0.8% 0.0% 0.1% 0.05 -0.4% -0.4% -0.4% 420 98 -7 0.7% -0.7%
Nivel Nivel 10 Vehiculo  Transporte .. . L Congestiéon Congestién Congestién | Motorizacion | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidn Proporcion
. . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 12499 621 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 47.4% 21.9% 6.4% 23.9% 0.4% 100.0% 0.90 27.1% 27.8% 28.9% 524 3840 146 69.9% 30.1%
16 Media ponderada 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 100.0% 0.93 26.7% 27.3% 28.2% Sélo ciudades 3856 146 9608 927 69.5% 30.5%
Diferencia 1.3% -1.5% -0.1% 0.2% 0.0% 0.03 -0.5% -0.5% -0.7% 465 16 1 -0.4% 0.4%
Nivel Nivel 11 Vehiculo  Transporte = _. . . . |congestién Congestién Congestion | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcion
., . . o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacion analizada 6281452 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 52.5% 13.3% 9.4% 24.8% 0.0% 100.0% 0.89 21.8% 22.1% 23.6% 539 3246 182 65.0% 35.0%
12 Media ponderada 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 100.0% 0.93 21.8% 22.4% 23.8% Sélo ciudades 3336 179 4699413 64.3% 35.7%
Diferencia 1.6% 0.4% -1.7% -0.3% 0.0% 0.04 0.1% 0.2% 0.2% 521 90 -4 -0.8% 0.8%

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.
Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.

Nota: la congestion estimada para la agrupacion de niveles en 2017 es una estimacion en la que los datos desconocidos para Japon se han completado con los datos de 2018.
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ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

7. Organizacion por pais.
Pais Alemania Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 20393 202 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 39.1% 20.0% 14.9% 26.0% 0.0% 100.0% 0.67 25.5% 26.1% 26.6% 561 3036 194 45.5% 54.5%
15 Media ponderada 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 100.0% 0.80 25.7% 26.4% 27.1% Sélo ciudades 3335 186 16 869 931 49.8% 50.2%
Diferencia 3.4% 0.3% -2.2% -1.5% 0.0% 0.14 0.2% 0.3% 0.5% 378 299 -7 4.3% -4.3%
Pais Austria Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestion Congestion Congestidn | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 1867 582 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 100.0% 0.84 28.0% 27.0% 28.0% 562 4736 133 69.5% 30.5%
1 Media ponderada 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 100.0% 0.84 28.0% 27.0% 28.0% Sélo ciudades 4736 133 1856 676 69.5% 30.5%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 381 0 0 0.0% 0.0%
Pais Bélgica Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 2504 410 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 49.7% 21.0% 13.0% 13.7% 2.7% 100.0% 0.81 29.3% 29.3% 31.3% 512 3239 230 56.9% 43.1%
3 Media ponderada 47.8% 21.6% 12.6% 15.1% 2.8% 100.0% 0.79 30.9% 30.9% 32.6% Sélo ciudades 3822 202 2555219 53.2% 46.8%
Diferencia -1.8% 0.6% -0.4% 1.5% 0.1% -0.03 1.5% 1.5% 1.3% 416 583 -28 -3.7% 3.7%
Pais Croacia Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestion Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) L Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 790017 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m</capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 100.0% 0.80 18.0% 20.0% 19.0% 409 3254 156 63.7% 36.3%
1 Media ponderada 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 100.0% 0.80 18.0% 20.0% 19.0% Sélo ciudades 3254 156 660 653 63.7% 36.3%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 357 0 0 0.0% 0.0%
Pais Dinamarca Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporciéon = Proporcion
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacién analizada 1453784 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 100.0% 0.89 22.0% 21.0% 22.0% 447 3160 199 70.3% 29.7%
1 Media ponderada 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 100.0% 0.89 22.0% 21.0% 22.0% Sélo ciudades 3160 199 1225959 70.3% 29.7%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 250 0 0 0.0% 0.0%

Nota: la tasa de motorizacién mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacidon mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.
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Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

8

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

7

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Espafia Vehiculo  Transporte Bicideta A pie Otros Total Precisién Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
14999 877 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 37.3% 22.1% 1.9% 38.8% 0.0% 100.0% 0.90 18.0% 19.3% 20.1% 513 4 898 99 71.2% 28.8%
Media ponderada 36.4% 25.6% 1.6% 36.4% 0.0% 100.0% 0.93 20.7% 21.9% 22.6% Sélo ciudades 5746 89 13417724 61.7% 38.3%
Diferencia -0.8% 3.5% -0.3% -2.3% 0.0% 0.03 2.7% 2.6% 2.5% 453 848 -10 -9.4% 9.4%
Finlandia Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestion | Motorizacidn Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
1297 875 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 100.0% 0.94 18.0% 20.0% 19.0% 633 2638 129 78.0% 22.0%
Media ponderada 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 100.0% 0.94 18.0% 20.0% 19.0% Sélo ciudades 2638 129 907 386 78.0% 22.0%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 360 0 0 0.0% 0.0%
Francia Vehiculo  Transporte . A pie Otros Total Precisién Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
18 285722 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 50.9% 15.0% 2.9% 30.4% 0.9% 100.0% 0.89 29.3% 30.0% 30.7% 478 3764 185 65.1% 34.9%
Media ponderada 41.5% 19.0% 2.2% 36.4% 0.9% 100.0% 0.95 33.5% 33.8% 35.8% Sélo ciudades 5160 142 14357019 59.3% 40.7%
Diferencia -9.3% 4.0% -0.7% 6.0% 0.1% 0.07 4.3% 3.8% 5.1% 468 1396 -43 -5.8% 5.8%
Grecia Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
664 046 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 100.0% 0.34 38.0% 40.0% 43.0% 492 7 569 98 Sin datos Sin datos
Media ponderada 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 100.0% 0.34 38.0% 40.0% 43.0% Sélo ciudades 7 569 98 3315199 Sindatos = Sin datos
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 330 0 0 Sin datos Sin datos
Hungria Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
1735711 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 100.0% 0.86 31.0% 35.0% 37.0% 373 4061 164 72.5% 27.5%
Media ponderada 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 100.0% 0.86 31.0% 35.0% 37.0% Sélo ciudades 4061 164 1758 468 72.5% 27.5%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 330 0 0 0.0% 0.0%

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizaciéon mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.
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ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

9

Pais
Poblacién analizada
Ciudades analizadas

12

Pais
Poblacion analizada
Numero de ciudades

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Irlanda Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion

1200 000 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 100.0% 0.80 44.0% 45.0% 48.0% 434 3348 174 70.7% 29.3%
Media ponderada 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 100.0% 0.80 44.0% 45.0% 48.0% Sélo ciudades 3348 174 1004 263 70.7% 29.3%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 350 0 0 0.0% 0.0%

Italia Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestion | Motorizacidn Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion

17 089 268 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 60.4% 14.0% 3.2% 22.3% 0.0% 100.0% 1.00 29.0% 29.7% 30.3% 646 4540 121 59.5% 40.5%
Media ponderada 59.1% 16.0% 3.1% 21.9% 0.0% 100.0% 1.00 30.9% 31.4% 32.1% Sélo ciudades 4332 139 12 264 459 61.4% 38.6%
Diferencia -1.4% 2.0% -0.2% -0.4% 0.0% 0.00 1.9% 1.8% 1.8% 603 -208 17 1.9% -1.9%

Japén Vehiculo  Transporte . A pie Otros Total Precisién Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn

66 646 534 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 53.8% 14.5% 11.7% 19.6% 0.4% 100.0% 0.89 Sin datos 34.3% 34.8% 498 3637 195 72.8% 27.2%
Media ponderada 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 100.0% 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% Sélo ciudades 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%
Diferencia -15.9% 12.5% 1.6% 1.9% 0.0% 0.03 Sin datos 3.5% 3.7% 539 1564 -55 5.9% -5.9%

Letonia Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion

660 092 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 45.0% 34.0% 2.0% 19.0% 0.0% 100.0% 0.87 24.0% 24.0% 27.0% 361 3374 135 74.0% 26.0%
Media ponderada 45.0% 34.0% 2.0% 19.0% 0.0% 100.0% 0.87 24.0% 24.0% 27.0% Sélo ciudades 3374 135 556 672 74.0% 26.0%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 343 0 0 0.0% 0.0%

Lituania Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion

617 000 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 100.0% 0.95 28.0% 30.0% 32.0% 512 3519 133 77.6% 22.4%
Media ponderada 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 100.0% 0.95 28.0% 30.0% 32.0% Sélo ciudades 3519 133 355430 77.6% 22.4%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 414 0 0 0.0% 0.0%

Nota: la tasa de motorizacién mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacién nacional. Posteriormente, se ha ponderado segln la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.

14




Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

3

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

4

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

2

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

7

Noruega Vehiculo | Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precisién Congestién Congestién Congestion | Motorizacién | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidn Proporcion
782172 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 100.0% 0.78 22.0% 21.0% 22.0% 516 3232 132 48.6% 51.4%
Media ponderada 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 100.0% 0.78 22.0% 21.0% 22.0% Sélo ciudades 3232 132 782172 48.6% 51.4%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 350 0 0 0.0% 0.0%
Paises Bajos Vehiculo  Transporte . . . A pie Otros Total Precision | CONgestion Congestién  Congestién | Motorizacién Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcion
1999 688 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 30.7% 15.7% 26.0% 27.7% 0.0% 100.0% 0.63 23.3% 23.7% 24.7% 494 3257 192 65.0% 35.0%
Media ponderada 30.8% 16.1% 26.0% 27.1% 0.0% 100.0% 0.62 23.9% 24.3% 25.3% Sélo ciudades 3114 203 3487848 69.3% 30.7%
Diferencia 0.1% 0.4% 0.0% -0.6% 0.0% -0.01 0.6% 0.7% 0.7% 303 -144 11 4.3% -4.3%
Polonia Vehiculo | Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestion Congestion | Motorizacién | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
4596 438 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 38.0% 35.8% 4.8% 21.3% 0.3% 100.0% 0.84 35.3% 36.0% 39.3% 617 3568 141 63.6% 36.4%
Media ponderada 33.7% 40.1% 3.7% 21.9% 0.5% 100.0% 0.86 36.4% 37.2% 39.6% Sélo ciudades 3783 141 3586 104 61.1% 38.9%
Diferencia -4.3% 4.4% -1.1% 0.7% 0.3% 0.03 1.1% 1.2% 0.3% 528 216 -1 -2.6% 2.6%
Portugal Vehiculo | Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precisién Congestién Congestiéon Congestion | Motorizacién | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidn Proporcion
2228336 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 55.0% 21.0% 0.5% 23.5% 0.0% 100.0% 0.63 29.5% 30.0% 32.0% 514 3661 164 63.7% 36.3%
Media ponderada 59.9% 20.5% 0.2% 19.4% 0.0% 100.0% 0.83 28.1% 28.9% 31.5% Sélo ciudades 3904 148 2 956 804 65.1% 34.9%
Diferencia 4.9% -0.5% -0.3% -4.1% 0.0% 0.20 -1.4% -1.1% -0.5% 436 244 -15 1.4% -1.4%
Reino Unido Vehiculo | Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestiéon Congestion | Motorizacién | Densidad Edificacion Poblacion Proporcidn Proporcion
16511079 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 55.9% 21.6% 1.7% 20.1% 0.7% 100.0% 0.73 30.1% 30.9% 31.4% 488 3543 175 66.0% 34.0%
Media ponderada 47.4% 26.6% 1.8% 23.8% 0.4% 100.0% 0.80 32.7% 33.4% 34.2% Sélo ciudades 4279 159 18042 677 64.1% 35.9%
Diferencia -8.5% 5.1% 0.1% 3.6% -0.3% 0.08 2.6% 2.5% 2.8% 338 736 -17 -1.9% 1.9%

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacidon mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.
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ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

1

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

2

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

2

Pais
Poblacion analizada
Ciudades analizadas

2

Republica Checa | Vehiculo | Transporte Bicideta A pie Otros Total Precisién Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
1126 681 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 100.0% 0.72 27.0% 27.0% 29.0% 540 3819 148 57.9% 42.1%
Media ponderada 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 100.0% 0.72 27.0% 27.0% 29.0% Sélo ciudades 3819 148 1126681 57.9% 42.1%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 470 0 0 0.0% 0.0%
Rumania Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestion | Motorizacidn Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
2272163 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 100.0% 1.00 49.0% 48.0% 52.0% 332 7040 94 82.9% 17.1%
Media ponderada 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 100.0% 1.00 49.0% 48.0% 52.0% Sélo ciudades 7040 94 1774128 82.9% 17.1%
Diferencia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.00 0.0% 0.0% 0.0% 650 0 0 0.0% 0.0%
Suecia Vehiculo  Transporte . A pie Otros Total Precisién Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
2696 824 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 32.5% 29.0% 9.5% 28.5% 0.5% 100.0% 0.94 23.5% 22.0% 22.5% 476 3142 155 61.3% 38.7%
Media ponderada 31.4% 29.1% 9.7% 29.3% 0.4% 100.0% 0.93 24.2% 22.6% 23.2% Sélo ciudades 3354 139 1801 302 65.3% 34.7%
Diferencia -1.1% 0.1% 0.2% 0.8% -0.1% -0.01 0.7% 0.6% 0.7% 369 213 -15 4.0% -4.0%
Suiza Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
1678493 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 38.0% 26.5% 6.0% 29.5% 0.0% 100.0% 0.84 32.5% 32.0% 32.5% 539 3718 134 57.2% 42.8%
Media ponderada 39.7% 24.7% 5.7% 29.9% 0.0% 100.0% 0.86 32.7% 32.1% 32.6% Sélo ciudades 3534 139 1209 309 58.2% 41.8%
Diferencia 1.7% -1.8% -0.3% 0.4% 0.0% 0.02 0.2% 0.1% 0.1% 470 -183 6 1.0% -1.0%
Ucrania Vehiculo  Transporte Bicicleta A pie Otros Total Precision Congestion Congestion Congestién | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
3575713 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m?/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Media absoluta 25.5% 44.5% 3.0% 26.5% 0.5% 100.0% 0.95 44.0% 46.0% 53.0% 179 5505 100 89.0% 11.0%
Media ponderada 27.0% 40.0% 1.2% 31.6% 0.2% 100.0% 0.93 44.0% 46.0% 53.0% Sélo ciudades 5373 103 3424849 84.5% 15.5%
Diferencia 1.5% -4.5% -1.8% 5.1% -0.3% -0.02 0.0% 0.0% 0.0% 243 -132 3 -4.4% 4.4%

Nota: la tasa de motorizacion mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segln la poblacién de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacidon mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.
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8. Organizacion por Cuenca de Movilidad.
Pais Cuencaa Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 9022372 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 33.7% 21.2% 19.4% 24.7% 1.0% 100.0% 0.81 23.3% 23.1% 23.8% 502 3021 180 65.5% 34.5%
9 Media ponderada 33.5% 22.4% 18.1% 25.1% 0.9% 100.0% 0.84 23.3% 22.9% 23.5% Sélo ciudades 3042 182 8996 696 67.9% 32.1%
Diferencia -0.1% 1.2% -1.4% 0.4% -0.1% 0.03 0.0% -0.2% -0.2% 325 20 3 2.4% -2.4%
Pais Cuencab Vehiculo  Transporte . . ) ., |Congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcidn
.. . ) L Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 34981527 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 49.6% 19.0% 2.6% 28.9% 0.0% 100.0% 0.89 34.2% 80.1% 36.4% 565 4747 115 64.9% 35.1%
20 Media ponderada 49.0% 20.7% 2.3% 27.9% 0.0% 100.0% 0.95 26.5% 27.3% 28.2% Sélo ciudades 5222 114 31954186 62.0% 38.0%
Diferencia -0.6% 1.7% -0.3% -0.9% 0.0% 0.06 -7.8% -52.8% -8.2% 502 475 -1 -2.9% 2.9%
Pais Cuencac Vehiculo  Transporte . . L Congestiéon Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacion Proporcidon Proporcion
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . .
Poblacion analizada 61 648 459 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 45.9% 20.3% 8.1% 25.4% 0.4% 100.0% 0.75 28.4% 29.0% 29.7% 516 3423 184 55.7% 44.3%
35 Media ponderada 43.6% 22.3% 5.8% 27.9% 0.4% 100.0% 0.85 30.7% 31.1% 32.3% Sélo ciudades 4212 162 55103 065 57.2% 42.8%
Diferencia -2.3% 2.0% -2.2% 2.5% 0.0% 0.10 2.3% 2.2% 2.6% 391 788 -21 1.5% -1.5%
Pais Cuencad Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestion Congestion | Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacién analizada 15373 815 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 35.3% 38.3% 3.0% 23.3% 0.2% 100.0% 0.87 32.9% 34.0% 36.9% 429 4196 133 71.7% 28.3%
12 Media ponderada 34.0% 39.7% 2.2% 23.9% 0.2% 100.0% 0.89 36.6% 37.7% 41.0% Sélo ciudades 4620 129 13 242 985 70.7% 29.3%
Diferencia -1.3% 1.5% -0.8% 0.6% 0.0% 0.02 3.6% 3.7% 4.1% 430 424 -4 -1.0% 1.0%
Pais Cuencae Vehiculo  Transporte . . . . |congestién Congestion Congestién | Motorizacion | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién | Proporcién
.. . ) o Bicicleta A pie Otros Total Precision ) ) . )
Poblacidn analizada 66 646 534 privado publico 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
Ciudades analizadas | Media absoluta 53.8% 14.5% 11.7% 19.6% 0.4% 100.0% 0.89 Sin datos 34.3% 34.8% 498 3637 195 72.8% 27.2%
12 Media ponderada 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 100.0% 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% Sélo ciudades 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%
Diferencia -15.9% 12.5% 1.6% 1.9% 0.0% 0.03 Sin datos 3.5% 3.7% 539 1564 -55 5.9% -5.9%

Nota: la tasa de motorizacién mostrada en “blanco”, procede de otorgar a cada ciudad el valor correspondiente a la tasa de motorizacion nacional. Posteriormente, se ha ponderado segun la poblacion de cada ciudad.

Nota: la tasa de motorizacidon mostrada en “color”, procede del valor registrado para cada ciudad. Estos datos poseen una fiabilidad muy variable, por lo que se desaconseja su uso no contextualizado.
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ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

0. Resumen por nivel de ciudad.
. , L, Poblacién Vehiculo  Transporte L. . Precision | Precisién |Congestién Congestién Congestion | Motorizacion| Densidad | Edificacion Poblacién Proporciéon  Proporcion
Ciudades Pais / Region ) . o Bicicleta A pie Otros ) ) . .
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m®/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
1 Nivel 1 35303778 28.0% 36.0% 13.0% 23.0% 0.0% 2018 0.95 Sin datos 41.0% 42.0% 498 6211 111 33028731 89.1% 10.9%
2 Nivel 3 21038 820 35.3% 28.5% 11.8% 23.9% 0.6% 2014 0.83 Sin datos 35.3% 35.7% 493 5040 135 25302424 66.9% 33.1%
2 Nivel 4 21717 286 47.8% 17.4% 5.7% 28.1% 1.0% 2015 0.98 Sin datos 34.2% 36.3% 487 4589 170 17378879 59.1% 40.9%
2 Nivel 5 12498 279 49.1% 17.8% 4.8% 28.2% 0.0% 2017 0.97 21.0% 21.5% 22.5% 538 4760 143 8337948 54.7% 45.3%
3 Nivel 6 11055 787 39.8% 26.8% 6.3% 27.1% 0.0% 2018 0.88 32.2% 33.6% 33.5% 569 5524 106 9446 744 63.1% 36.9%
17 Nivel 7 29519 016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83 31.8% 32.2% 33.9% 523 4184 156 34434 685 60.3% 39.7%
16 Nivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88 30.6% 30.9% 32.5% 480 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
17 Nivel 9 13 305 986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79 24.0% 25.0% 25.3% 527 3260 172 12127 447 58.7% 41.3%
16 Nivel 10 12 499 621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93 26.7% 27.3% 28.2% 524 3856 146 9608 927 69.5% 30.5%
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 2014 0.93 21.8% 22.4% 23.8% 539 3336 179 4699413 64.3% 35.7%
10 Nivel 1,3,4,5y6 101613 950 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 2016 0.93 34.9% 35.2% 36.1% 508 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
. , . Poblacion Vehiculo  Transporte . . Precision | Precision |Congestion Congestién Congestion | Motorizaciéon| Densidad  Edificacion Poblacion Proporcion  Proporcidn
Ciudades Pais / Region ) ) o Bicicleta A pie Otros ) ) . )
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
10 Nivel 1,3,4,5y6 101613 950 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 2016 0.93 34.8% 35.2% 36.1% 508 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
17 Nivel 7 29519 016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83 31.8% 32.2% 33.9% 523 4184 156 34 434 685 60.3% 39.7%
16 Nivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88 30.6% 30.9% 32.5% 480 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
17 Nivel 9 13 305 986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79 24.0% 25.0% 25.3% 527 3260 172 12 127 447 58.7% 41.3%
16 Nivel 10 12 499 621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93 26.7% 27.3% 28.2% 524 3856 146 9608 927 69.5% 30.5%
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 2014 0.93 21.8% 22.4% 23.8% 539 3336 179 4699413 64.3% 35.7%
. . . Poblacién Vehiculo  Transporte . . ) Precisién | Precision |Congestion Congestién Congestién | Motorizacion| Densidad | Edificacion Poblacién Proporcién | Proporcion
Ciudades Pais / Region ) ) o Bicicleta A pie Otros ) ) . )
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m®/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
1 Nivel 1 35303778 28.0% 36.0% 13.0% 23.0% 0.0% 2018 0.95 Sin datos 41.0% 42.0% 447 6211 111 33028731 89.1% 10.9%
2 Nivel 3 21038 820 35.3% 28.5% 11.8% 23.9% 0.6% 2014 0.83 Sin datos 35.3% 35.7% 441 5040 135 25302424 66.9% 33.1%
2 Nivel 4 21717 286 47.8% 17.4% 5.7% 28.1% 1.0% 2015 0.98 Sin datos 34.2% 36.3% 555 4589 170 17378 879 59.1% 40.9%
2 Nivel 5 12 498 279 49.1% 17.8% 4.8% 28.2% 0.0% 2017 0.97 21.0% 21.5% 22.5% 477 4760 143 8337948 54.7% 45.3%
3 Nivel 6 11055 787 39.8% 26.8% 6.3% 27.1% 0.0% 2018 0.88 32.2% 33.6% 33.5% 441 5524 106 9446 744 63.1% 36.9%
17 Nivel 7 29519016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83 31.8% 32.2% 33.9% 413 4184 156 34 434 685 60.3% 39.7%
16 Nivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88 30.6% 30.9% 32.5% 487 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
17 Nivel 9 13 305 986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79 24.0% 25.0% 25.3% 420 3260 172 12127 447 58.7% 41.3%
16 Nivel 10 12499 621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93 26.7% 27.3% 28.2% 465 3856 146 9608 927 69.5% 30.5%
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 2014 0.93 21.8% 22.4% 23.8% 521 3336 179 4699413 64.3% 35.7%
10 Nivel 1,3,4,5y6 101 613 950 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 2016 0.93 34.9% 35.2% 36.1% 468 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
. , L. Poblacién Vehiculo  Transporte L . Precision | Precisién |Congestién Congestién Congestion | Motorizacién| Densidad | Edificacion Poblacién Proporciéon  Proporcion
Ciudades Pais / Region . . o Bicicleta A pie Otros ) ) . .
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m<“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
10 Nivel 1,3,4,5y6 101 613 950 37.6% 27.2% 9.4% 25.4% 0.3% 2016 0.93 34.8% 35.2% 36.1% 468 5394 131 93494726 70.8% 29.2%
17 Nivel 7 29519 016 44.6% 25.4% 5.8% 24.2% 0.1% 2015 0.83 31.8% 32.2% 33.9% 413 4184 156 34 434 685 60.3% 39.7%
16 Nivel 8 24 452 682 45.9% 22.7% 5.1% 25.7% 0.6% 2014 0.88 30.6% 30.9% 32.5% 487 4262 154 19918 694 64.9% 35.1%
17 Nivel 9 13 305 986 40.8% 22.3% 10.5% 25.9% 0.5% 2015 0.79 24.0% 25.0% 25.3% 420 3260 172 12127 447 58.7% 41.3%
16 Nivel 10 12 499 621 48.7% 20.4% 6.3% 24.1% 0.4% 2015 0.93 26.7% 27.3% 28.2% 465 3856 146 9608 927 69.5% 30.5%
12 Nivel 11 6281452 54.1% 13.7% 7.7% 24.4% 0.0% 2014 0.93 21.8% 22.4% 23.8% 521 3336 179 4699413 64.3% 35.7%

Nota: todos los datos mostrados pertenecen a la categoria “Media ponderada”.
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Analisis de los planes de movilidad en las areas metropolitanas de Europa y Japén. Propuestas para las ciudades de Nagoya (Japon) y Valencia (Espafia)

10. Resumen por pais y Cuenca de Movilidad.
Ciudades!| cuenca pais / Regién Poblf‘:\cién Vehiculo Transp.orte Bicidleta Apie Otros Precisién | Precisién |Congestién Congestién Congestion | Motorizacion Denﬂda? Edizficacién P.oblacién Proporcién  Proporcién
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
9 a Cuencaa 9022372 33.5% 22.4% 18.1% 25.1% 0.9% 2015 0.84 23.3% 22.9% 23.5% 502 3042 182 8 996 696 67.9% 32.1%
20 b Cuencab 34 981527 49.0% 20.7% 2.3% 27.9% 0.0% 2017 0.95 26.5% 27.3% 28.2% 565 5222 114 31954 186 62.0% 38.0%
35 C Cuencac 61 648 459 43.6% 22.3% 5.8% 27.9% 0.4% 2016 0.85 30.7% 31.1% 32.3% 516 4212 162 55 103 065 57.2% 42.8%
12 d Cuencad 15373 815 34.0% 39.7% 2.2% 23.9% 0.2% 2013 0.89 36.6% 37.7% 41.0% 429 4620 129 13 242 985 70.7% 29.3%
12 e Cuencae 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% 498 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%
15 C Alemania 20393 202 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 2016 0.80 25.7% 26.4% 27.1% 561 3335 186 16 869 931 49.8% 50.2%
1 c Austria 1867582 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 2017 0.84 28.0% 27.0% 28.0% 562 4736 133 1856 676 69.5% 30.5%
3 c Bélgica 2504 410 47.8% 21.6% 12.6% 15.1% 2.8% 2013 0.79 30.9% 30.9% 32.6% 512 3822 202 2555219 53.2% 46.8%
1 d Croacia 790017 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 2012 0.80 18.0% 20.0% 19.0% 409 3254 156 660 653 63.7% 36.3%
1 a Dinamarca 1453784 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 2018 0.89 22.0% 21.0% 22.0% 447 3160 199 1225959 70.3% 29.7%
8 b Espafia 14999 877 36.4% 25.6% 1.6% 36.4% 0.0% 2017 0.93 20.7% 21.9% 22.6% 513 5746 89 13417724 61.7% 38.3%
1 a Finlandia 1297 875 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 2018 0.94 18.0% 20.0% 19.0% 633 2638 129 907 386 78.0% 22.0%
7 c Francia 18 285 722 41.5% 19.0% 2.2% 36.4% 0.9% 2017 0.95 33.5% 33.8% 35.8% 478 5160 142 14 357 019 59.3% 40.7%
1 b Grecia 664 046 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 2019 0.34 38.0% 40.0% 43.0% 492 7 569 98 3315199 Sin datos Sin datos
1 d Hungria 1735711 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 2014 0.86 31.0% 35.0% 37.0% 373 4061 164 1758468 72.5% 27.5%
1 c Irlanda 1200000 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 2011 0.80 44.0% 45.0% 48.0% 434 3348 174 1004 263 70.7% 29.3%
9 b Italia 17 089 268 59.1% 16.0% 3.1% 21.9% 0.0% 2017 1.00 30.9% 31.4% 32.1% 646 4332 139 12 264 459 61.4% 38.6%
12 e Japén 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% 498 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%
1 d Letonia 660 092 45.0% 34.0% 2.0% 19.0% 0.0% 2008 0.87 24.0% 24.0% 27.0% 361 3374 135 556 672 74.0% 26.0%
1 d Lituania 617 000 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 2016 0.95 28.0% 30.0% 32.0% 512 3519 133 355430 77.6% 22.4%
1 a Noruega 782172 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 2015 0.78 22.0% 21.0% 22.0% 516 3232 132 782172 48.6% 51.4%
3 a Paises Bajos 1999 688 30.8% 16.1% 26.0% 27.1% 0.0% 2012 0.62 23.9% 24.3% 25.3% 494 3114 203 3487 848 69.3% 30.7%
4 d Polonia 4596 438 33.7% 40.1% 3.7% 21.9% 0.5% 2010 0.86 36.4% 37.2% 39.6% 617 3783 141 3586 104 61.1% 38.9%
2 b Portugal 2228336 59.9% 20.5% 0.2% 19.4% 0.0% 2012 0.83 28.1% 28.9% 31.5% 514 3904 148 2956 804 65.1% 34.9%
7 C Reino Unido 16511079 47.4% 26.6% 1.8% 23.8% 0.4% 2017 0.80 32.7% 33.4% 34.2% 488 4279 159 18042 677 64.1% 35.9%
1 d Republica Checa 1126681 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 2015 0.72 27.0% 27.0% 29.0% 540 3819 148 1126681 57.9% 42.1%
1 d Rumania 2272163 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 2011 1.00 49.0% 48.0% 52.0% 332 7040 94 1774128 82.9% 17.1%
2 a Suecia 2696 824 31.4% 29.1% 9.7% 29.3% 0.4% 2013 0.93 24.2% 22.6% 23.2% 476 3354 139 1801302 65.3% 34.7%
2 c Suiza 1678493 39.7% 24.7% 5.7% 29.9% 0.0% 2017 0.86 32.7% 32.1% 32.6% 539 3534 139 1209309 58.2% 41.8%
2 d Ucrania 3575713 27.0% 40.0% 1.2% 31.6% 0.2% 2018 0.93 44.0% 46.0% 53.0% 179 5373 103 3424 849 84.5% 15.5%

Nota: la ciudad de Amberes en Bélgica ha sido clasificada como Cuenca a o Cuenca Baltica.

Nota: los paises de Japdn, Polonia y Reino Unido poseen grandes diferencias de precision temporal entre sus ciudades, por lo que la precision temporal general es poco fiable.
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ANEXO. ANALISIS DE LAS CIUDADES

. , y Poblacién Vehiculo  Transporte = _. . . Precision | Precisién |Congestién Congestién Congestion [ Motorizaciéon | Densidad  Edificacion Poblacién Proporcién  Proporcién
Ciudades| Cuenca Pais / Regidn ) . o Bicicleta A pie Otros ) ) ] )
analizada privado publico tempora urbana ve a ab/km m*/capita) | analizada urbana suburbana
lizad d bl | b 2017 2018 2019 h/1000hab | (hab/km?) (m?/ ) lizada (2015) b burb
9 a Cuencaa 9022 372 33.5% 22.4% 18.1% 25.1% 0.9% 2015 0.84 23.3% 22.9% 23.5% 502 3042 182 8996 696 67.9% 32.1%
1 a Dinamarca 1453784 32.0% 19.0% 28.0% 21.0% 0.0% 2018 0.89 22.0% 21.0% 22.0% 447 3160 199 1225959 70.3% 29.7%
a Inlandia .U% .U% .U% .U% .U% . .U% .U% .U% .U% .U%
1 Finlandi 1297 875 39.0% 22.0% 9.0% 29.0% 1.0% 2018 0.94 18.0% 20.0% 19.0% 633 2638 129 907 386 78.0% 22.0%
1 a Noruega 782172 34.0% 31.0% 6.0% 28.0% 1.0% 2015 0.78 22.0% 21.0% 22.0% 516 3232 132 782172 48.6% 51.4%
3 a Paises Bajos 1999 688 30.8% 16.1% 26.0% 27.1% 0.0% 2012 0.62 23.9% 24.3% 25.3% 494 3114 203 3487848 69.3% 30.7%
2 a Suecia 2696 824 31.4% 29.1% 9.7% 29.3% 0.4% 2013 0.93 24.2% 22.6% 23.2% 476 3354 139 1801302 65.3% 34.7%
i6 i isid isid i i i izacid Densidad = Edificacién i6 i i6
Ciudades| Cuenca Pais / Regién Poblf‘mon Ve_hlculo Trar?sp‘orte Bicidleta A pie Otros Precision Precision [Congestion Congestion Congestion | Motorizacion ; . . PPbIaC|on Proporcién Proporcion
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
20 b Cuencab 34981527 49.0% 20.7% 2.3% 27.9% 0.0% 2017 0.95 26.5% 27.3% 28.2% 565 5222 114 31954 186 62.0% 38.0%
8 b Espafia 14 999 877 36.4% 25.6% 1.6% 36.4% 0.0% 2017 0.93 20.7% 21.9% 22.6% 513 5746 89 13417724 61.7% 38.3%
1 b Grecia 664 046 40.0% 35.0% 6.0% 19.0% 0.0% 2019 0.34 38.0% 40.0% 43.0% 492 7569 98 3315199 Sindatos  Sin datos
9 b Italia 17 089 268 59.1% 16.0% 3.1% 21.9% 0.0% 2017 1.00 30.9% 31.4% 32.1% 646 4332 139 12 264 459 61.4% 38.6%
2 b Portugal 2228336 59.9% 20.5% 0.2% 19.4% 0.0% 2012 0.83 28.1% 28.9% 31.5% 514 3904 148 2956 804 65.1% 34.9%
.z , PR e .z .2 .z . . Densidad EdlflcaCI(’)n s .2 .z
Ciudades| Cuenca Pais / Regién Pobl.auon Ve_h|cu|o Trar)sp_orte Bicidleta A pie Otros Precision Precision [Congestion Congestion Congestion | Motorizacion ; . . P.oblauon Proporcién Proporcion
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km®) (m“/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
35 c Cuencac 61 648 459 43.6% 22.3% 5.8% 27.9% 0.4% 2016 0.85 30.7% 31.1% 32.3% 516 4212 162 55103 065 57.2% 42.8%
15 c Alemania 20393 202 42.6% 20.3% 12.6% 24.5% 0.0% 2016 0.80 25.7% 26.4% 27.1% 561 3335 186 16 869 931 49.8% 50.2%
1 c Austria 1867 582 27.0% 38.0% 7.0% 28.0% 0.0% 2017 0.84 28.0% 27.0% 28.0% 562 4736 133 1856 676 69.5% 30.5%
3 c Bélgica 2504410 47.8% 21.6% 12.6% 15.1% 2.8% 2013 0.79 30.9% 30.9% 32.6% 512 3822 202 2555219 53.2% 46.8%
7 c Francia 18 285722 41.5% 19.0% 2.2% 36.4% 0.9% 2017 0.95 33.5% 33.8% 35.8% 478 5160 142 14 357 019 59.3% 40.7%
1 c Irlanda 1200 000 60.0% 15.0% 5.0% 20.0% 0.0% 2011 0.80 44.0% 45.0% 48.0% 434 3348 174 1004 263 70.7% 29.3%
7 c Reino Unido 16511079 47.4% 26.6% 1.8% 23.8% 0.4% 2017 0.80 32.7% 33.4% 34.2% 488 4279 159 18042 677 64.1% 35.9%
2 c Suiza 1678493 39.7% 24.7% 5.7% 29.9% 0.0% 2017 0.86 32.7% 32.1% 32.6% 539 3534 139 1209 309 58.2% 41.8%
.z , . e s s .z .z s . .z Densidad EdlflcaCIén .z s s
Ciudades| cuenca Pais / Regién Pobl'acmn Vehlculo Trar?sp.orte Bicicleta A pie Otros Precision Precision | Congestion Congestion Congestion | Motorizacion ; . ) P.obIaC|on Proporcién Proporcion
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m/capita) | analizada (2015) urbana suburbana
12 d Cuencad 15373 815 34.0% 39.7% 2.2% 23.9% 0.2% 2013 0.89 36.6% 37.7% 41.0% 429 4620 129 13 242 985 70.7% 29.3%
1 d Croacia 790017 26.0% 40.0% 4.0% 30.0% 0.0% 2012 0.80 18.0% 20.0% 19.0% 409 3254 156 660 653 63.7% 36.3%
1 d Hungria 1735711 35.0% 45.0% 2.0% 18.0% 0.0% 2014 0.86 31.0% 35.0% 37.0% 373 4061 164 1758 468 72.5% 27.5%
1 d Letonia 660 092 45.0% 34.0% 2.0% 19.0% 0.0% 2008 0.87 24.0% 24.0% 27.0% 361 3374 135 556 672 74.0% 26.0%
1 d Lituania 617 000 45.0% 25.0% 1.0% 29.0% 0.0% 2016 0.95 28.0% 30.0% 32.0% 512 3519 133 355430 77.6% 22.4%
4 d Polonia 4596 438 33.7% 40.1% 3.7% 21.9% 0.5% 2010 0.86 36.4% 37.2% 39.6% 617 3783 141 3586104 61.1% 38.9%
1 d Republica Checa 1126681 23.0% 46.0% 1.0% 30.0% 0.0% 2015 0.72 27.0% 27.0% 29.0% 540 3819 148 1126681 57.9% 42.1%
1 d Rumania 2272163 47.0% 37.0% 1.0% 15.0% 0.0% 2011 1.00 49.0% 48.0% 52.0% 332 7040 94 1774128 82.9% 17.1%
2 d Ucrania 3575713 27.0% 40.0% 1.2% 31.6% 0.2% 2018 0.93 44.0% 46.0% 53.0% 179 5373 103 3424849 84.5% 15.5%
.7 ’ . e . ez .z .z .z . .7 Densldad Edlflcaclén e .z e
Ciudades| cuenca Pais / Regién Pobllauon Vehlculo Trarllsp.orte Bicicleta A pie Otros Precision Precision [Congestion Congestion Congestién | Motorizacién ; . ) P.oblauon Proporcién Proporcion
analizada privado publico temporal urbana 2017 2018 2019 veh/1000hab | (hab/km?) (m</capita) | analizada (2015) urbana suburbana
12 Cuencae 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% 498 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%
12 Japon 66 646 534 37.9% 27.0% 13.3% 21.5% 0.4% 2015 0.92 Sin datos 37.7% 38.5% 498 5201 139 64 986 960 78.6% 21.4%

Nota: la ciudad de Amberes en Bélgica ha sido clasificada como Cuenca a o0 Cuenca Baltica.

Nota: los paises de Japén, Polonia y Reino Unido poseen grandes diferencias de precision temporal entre sus ciudades, por lo que la precisién temporal general es poco fiable.
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Anexo. Resumen conceptual del Diagrama de Movilidad Organica:

Organizacion interna del Diagrama de Movilidad Orgénica:

La movilidad urbana est4 formada por cuatro dimensiones basicas: las personas, la gobernanza, el contexto
circunstancial y el entorno fisico. Ademas, existe una quinta dimensién que condiciona a las demas: el tiempo.
El Diagrama de Movilidad Organica esta formado por dos grupos, cuatro campos y ocho factores o elementos:

-

La division por grupos pretende mostrar el proceso evolutivo
natural de la movilidad urbana, donde existen unos factores
rigidos (naranjas), que aglutinan el grueso del comportamiento
histérico y actual de la movilidad; y unos factores flexibles
(azules), que los influencian y condicionan el comportamiento
actual y futuro de la movilidad.

Gobernanza y desarrollo
legal
Evolucion de los valores v
Valores y cultura social

Cm e ’ --

Pequefios v grandes

=
cunstancias especificas --
G Ciudad existente y Sistema
O Tansporie
4 N
Gobernanza y

La division por campos busca relacionar
sistematicamente las dimensiones bésicas de la

desarrollo legal

Factor v sus variables

|

poseen una Naturaleza

nuevo estado de la meovilidad urbana # el sistema tiende a la Estabilidad
-~ l
s1 se introduce un Cambio

e N

se produce una Reaccion en los posee unas Caracteristicas

factores v variables afectadas l

1 Deben evaluarse independientemente
posee un codigo de colores 4= el Tipo de reaccion

[TTT]

se basa en estos Criterios

Imposicién Mala asimilacion Buena asimilacién Aceptacién inmediata

conflictos conflictos conflictos sin conflictos
\ moderados D leves ,
T T
perjudican la estabilidad del Cambio apoyan la estabilidad del Cambio

Aqui es donde deben realizarse los cambios { e Ffacoency DL ENA D

\lntalex ¥ nacionales \pﬁq'm cindades

‘ hi Grupo de estabilidad. Dimension
. \ rigida de la movilidad urbana

Evolucion de los valores Valores y cultura

1a cultura social social actual
\ I‘ \
19 DYAS
d b ] d d Clima, eventos nﬂ& ‘ Em(y\
Grupo de estabilidad. Dimensién medio ambiente cercano N circunstancias humanas
dindmica de la movilidad urbana \ ”‘. “ \
\‘ \

Aqui es donde los cambios deben verse

movilidad, de forma que queden reflejadas, de una forma
més manejable, en los factores que los componen.

N

Ademés, los campos son opuestos dos a dos:

. S

El Diagrama de la Movilidad Organica establece como un elemento central a las personas y la percepcién que poseen de su entorno
como clave para entender, analizar, planificar y gestionar la movilidad en las ciudades.

El diagrama es variable para cada actuacion y cada ciudad. Conforme evolucionan sus variables internas, también lo hacen sus
relaciones de influencia. Su Unico axioma es la tendencia a la estabilidad de todo el sistema. Permite recorridos directos e inversos.

Un cambio posee una onda de progresion desde que se origina, hasta que se determina el alcance final de sus efectos.

e Cada campo posee un factor rigido y otro flexible naturalmente opuestos.

e Dos campos alternos poseen una estrecha interdependencia entre sus factores, opuestos de forma natural.

Utilidad del Diagrama de Movilidad Organica:

Proponer una interpretacion de la movilidad urbana que sea aplicable en la Ingenieria Civil desde ocho perspectivas diferentes.
Mostrar las correlaciones de influencia mas frecuentes entre los factores y el tipo de asimilacion mas probable.

Ser una herramienta complementaria de analisis holistico y estratégico en el proceso de planificacion de actuaciones de movilidad.




Anexo.

Variables del Diagrama de Movilidad Organica:

Pequeiios y grandes eventos

Gobernanza y desarrollo legal

Factor 5. Clima, eventos naturales y medio ambiente
cercano

Factor 6. Eventos y circunstancias humanas

Factor 1. Politicas v acciones locales v nacionales

Factor 2. Desarrollo histérico del pais v sus cindades

-Enfoque holistico de la cultura de movilidad.

-Enfoque estratégico de la planificacion de la movilidad.
-Cooperacion miernacional de planificacion.

-Politica de transporte nacional.

-Competencias legales claras de cada agente.

-Directrices de planificacion  urbana futura (ciudad
compacta).

-Plan de usos del suelo v acceso a la vivienda.

-Plan de descarbonizacion de los wehiculos a motor
(subsidios de compra v registro legal: beneficios
tributarios; infraestructura de carga de vehiculos. ).
-Regulacion tnbutaria por modo v actividad.

-Regulacion del codigo de circulacion por modos.
-Regimen de explotacion del servicio de transporte publico
(piblico; concesiones; piblico-privado; privado__ ).
-Existencia de autoridades de transporte metropolitano.
-Encuesta de movilidad v analisis territonial.

-Plan de transporte v movilidad.

-Plan especial por modo de transporte.

-Plan de gestion del estacionamiento.

-Plan de wialidad v calidad urbana (fisica, ambiental,
acustica, paisajistica y patrimomial).

-Coordinacion tarifana en el transporte.

-Promocion de los modos blandos y el transporte piblico.
-Calmado del trafico ¥ zonas de bajas emisiones.
-Programas de participacion publica.

-Campaifias de comunicacion ¥ CONCIenciacion.

Nivel nacional:

-Localizacion geoestratégica de las ciudades.
-Vertebracion del territorio mediante recursos hidricos.
-Vertebracion del territorio mediante infraestructuras de
transporte.  (carreteras, ferrocarriles, +vias fluviales,
aeropuertos).

-Produccion agricola e industnial estrategica nacional.
-Organizacion del transporte de mercancias.

-Sector productivo dominante por region v ciudad.
-Desarrollo econdmico historico.

-Planificacién urbana historica.

-Estrategia de transporte publico historica.

-Localizacion v consolidacion de las  “metropolis
nacionales™.

-Dispersion v densidad demografica nacional
-Competencia entre ciudades.

-Cultura social asociada a un pais (individualismo,
colectivismo, normas sociales estructurales. ).

Nivel local:

-Entorno fisico en el que se desamrolla cada ciudad
(caracteristicas ternitoriales).

-Contexto historico de cada ciudad en particular.
-Infraestructuras v tejido urbano de cada ciudad.

-Usos del suelo en las dreas metropolitanas.

-Estilo de vida asociado a ima ciudad.

-Clima existente (horas de sol. precipitacion mensual,
temperatura media mensual .. ).

-Cambio climatico.

-Calentamiento global.

-Desastres  naturales (tifones, grandes
immundaciones_ terremotos, incendios_ ).
-Estaciones del afio.

-Condiciones meteorologicas adversas: lluvia, wviento,
niebla, nevada, helada, granizo, ola de calor. ..
-Condiciones meteorologicas optimas.

-Calidad del aire.

-Calidad actistica.

-Estado del mar.

-Floracion.

-Eventos sanitarios (alergias, gripes, pandemias).
-Desprendimientos y corrimientos de tierra.

-Filtraciones de agua en infraestructuras.

-Eros16n fluvial v costera.

-Presencia de anmmales peligrosos (osos, lobos, jabalis,
medusas, tiburones.. ).

tormentas,

Respecto a la demografia:

-Grupos de edad v edad media poblacional.

-Tasa de Natalidad.

-Migraciones en el area metropolitana (alquiler,
gentrificacion, vaciamiento, hacinamiento_ ).
-Migraciones lineales (trabajo, calidad de wida,
aspiraciones).

-Migraciones pendulares (trabajo, estudio, commuters).
Respecto a la economia:

-Estado economico general v del mercado laboral.

-Tasa de empleo v paro.

-Compras digitales a domicilio.

-Teletrabajo.

Respecto a acontecimientos:

-Vacaciones v operacion salida.

-Fiestas v celebraciones.

-Grandes eventos sociales (deporte, convenciones,
manifestaciones, conciertos, rebajas.. ).

-Mantemimiento de infraestructuras, obras, inspecciones.
-Digitalizacion de la vida social v personal.

Respecto a alertas de seguridad y proteccion civil:
-Accidentes de trafico y accidentes generales.

-Plan de alerta v actuacion ante desastres naturales.
-Conflictos sociales (convivencia).

-Evacuaciones, confinamientos, restricciones de movilidad

Circunstanci

as especificas

Factor 7. Percepcion v circunstancias individuales

Factor 8. Ciudad existente v Sistema de transporte

Circunstancias colectivas

Factor 3. Evolucion de los valores v la cultura social

Factor 4. Valores v cultura social actual

-Servicio de transporte de bienes y servicios a domicilio.
-Innovacion empresarial en el sector del transporte.
-Nuevos modos de movilidad urbana.

-Falta de estacionamiento v congestion del trafico rodado.
-Restricciones v regulaciones del trafico rodado.

-Costes asociados al transporte cotidiano.

-Aceptacion de nuevas tecnologias.

-Implicacion publica en la gobernanza del transporte.
-Cambio de paradigma en la pertenencia del vehiculo.
-Valoracion v aprovechamiento del tiempo de wviaje (ocio,
trabajo, ejercicio fisico, socializacion. . ).
-Concienciacion ambiental

-Concepcion social de la movilidad como un servicio.

-Mowilidad comoda puerta a puerta.

-Movilidad urbana tradicional

-Condiciones v cultura de movilidad por grupo de edad.
-Preferencia por la individualidad en el transporte
cotidiano.

-Prejuicio negativo al reajuste del espacio publico.
-Expectativas sociales hacia la conduccion. (estatus,
libertad. ).

-Estigmatizacion del transporte publico.
-Comportamiento social en el transporte publico.
(Civismo).

-Percepcion social hacia los modos blandos.
-Desconocimiento del Sistema de transporte vy las
posibilidades de intermodalidad.

-Estado ocupacional (estudiante, empleado, parado,
jubilado).

-Condicion v limitaciones fisicas.

-Distancia entre la residencia y el lugar de empleo.
-Condiciones especificas por grupo de edad.
-Orgamizacion v umdad familiar.

-Economia personal.

-Conocimiento  del Sistema de transporte (rotas,
disponibilidad de modos altemativos v posibilidades de
intermodalidad. uso de la aplicacion de transportes.. ).
-Percepcion, valores, opiniones y actitudes personales.
-Entorno y relaciones sociales.

-Percepcion del ambiente por género.

-Estado animico individual.

-Sensibilidad a la inercia de conducta social
-Caracteristicas de la ocupacion o actividad concreta
(trabajo, compras, ocio, socializacion, acompafiamiento,
urgencia.. ).

Respecto a la ciudad existente:

-Coordinacion de conurbaciones urbanas.

-Integracion de micleos metropolitanos.

-Red ciclista estructurante metropolitana.

-Desarrollo urbano orientado al transporte.

-Reparto v gestion del espacio publico. (ajuste de carriles,
plataforma reservada. ).
-Estacionamiento, espacios de
nfraestructura de carga de vehiculos.
-Areas peatonales v calidad urbana (regeneracion urbana).
-Accesibilidad y adaptacion urbana.

-Vialidad meteorologica e invernal urbana.

-Gestion semaforica, resaltos, cruces v sentidos de marcha.
-Infraestructura de ciudades inteligentes.

-Control térmico peatonal

Respecto al Sistema de transporte:

-Monitorizacion de cuencas de movilidad.

-Vertebracion del territorio v polos de actividad.

-Masa critica por modo de transporte.

-Frecuencia, precio, velocidad comercial, segurndad,
comodidad, servicios de valor afiadido. conveniencia,
demanda cautiva demanda latente, fluidez del trafico...
-Dispomibilidad de altemativas de transporte.

-Enfoque Maa$ (Movilidad como un Servicio).
-Coordinacion de modos e intermodalidad.

-Aplicacion movil de servicios de transporte.

-Elementos ITS v gestion inteligente del transporte.
-Agencia de movilidad municipal (atencion cindadana).
-Rentabilizacion del servicio de transporte publico.
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