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INTRODUCCION

Con la redaccién del ultimo Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de la ciudad de Valencia
se plantea un escenario de innovacién en la movilidad. Es el propio plan el que realiza propuestas
concretas de medidas a tomar para que la ciudad se transforme poco a poco en lo que hoy en dia
se considera una ciudad sostenible.

A'lo largo de este documento, se estudiara el papel de los planes de movilidad dentro del cambio
que se esta produciendo en las ciudades orientadas hacia un futuro sostenible. Se desarrollard en
concreto el PMUS de la ciudad de Valencia como base desde la que plantear las posibles medidas
gue actlen en conjunto con la estrategia de movilidad que tiene la ciudad.

Se analizard la problemdtica de la ciudad, las nuevas medidas innovadoras en el sector de la
movilidad, y entre ellas se estudiard a fondo el sistema Car-Sharing, con sus diferentes modelos de
funcionamiento y caracteristicas especificas, tomando algunos ejemplos y casos de éxito en otras
ciudades europeas.

Una vez estudiado el sistema, con sus diferentes caracteristicas y modalidades, se realizarad la
propuesta de implantacion de un servicio de Car-Sharing en el drea metropolitana de la ciudad de
Valencia, eligiendo un modelo mixto que se adapte a las necesidades de cada usuario. De esta forma,
un usuario podra decidir en cada momento si desea utilizar el servicio con el modelo Tradicional,
One Way o en Free Floating.

En todo momento se apostard por vehiculos que reduzcan la emisién de gases contaminantes,
utilizando una flota de vehiculos en su mayoria 100% eléctricos y en menor medida hibridos
enchufables.

Se realizard un andlisis econémico de la implantacion del sistema, haciendo una estimacién de
crecimiento para 2021 y se hard una propuesta para la localizacion de las estaciones de recogida,
devolucién y recarga de vehiculos.

Con todo ello, se propondrdn medidas complementarias para mejorar la sostenibilidad del
transporte urbano de la ciudad que actien en conjunto con el sistema de Car-Sharing, convirtiendo
la intermodalidad en la base fundamental del desarrollo de este trabajo.
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|. ESTUDIO EN DETALLE DE LOS PLANES
DE MOVILIDAD URBANA (PMUS)

Este apartado ha sido realizado en comun con los alumnos Mdnica
Martinez Lopez, Paloma Sampedro Crespo, M2 Carmen Bargues
Rodilla, Silvia Gallego Vifias, Maria Ros Esteve y Jesus Garcia Orrico,
como parte de una serie de Trabajos Finales de Grado que giran en
torno a la movilidad sostenible en la ciudad.

ILUSTRACION 1

Economia
@ h S Sostenible

ILUSTRACION 2

1 MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE COMO RETO EN LA
CIUDAD

Desde hace mas de treinta afios, la sociedad moderna se ha
caracterizado por una creciente dependencia del vehiculo privado. Tanto
el coche como los vehiculos motorizados tienen muchas ventajas, pero
su uso produce graves problemas ambientales, econdmicos y sociales.
Por estos motivos, se busca que el transporte publico sea una pieza clave,
como lo fue en la segunda mitad del siglo XIX, para conseguir una ciudad
sostenible junto con el uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie.

Para minimizar los impactos producidos por los vehiculos motorizados y
conseguir modos de desplazamiento mas sostenibles, (transporte
publico, caminar y bicicleta), dentro de una ciudad, se elaboran e
implantan Planes de Movilidad Sostenible.

Los Planes de Movilidad Sostenible “son un conjunto de actuaciones que
tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento mds
sostenibles en el dmbito geogrdfico que corresponda, priorizando la
reduccion del transporte individual en beneficio de los sistemas colectivos
y de otros modos no motorizados de transportes y desarrollando aquellos
que hagan compatibles crecimiento econdmico, cohesion social,
seqguridad vial y defensa del medio ambiente, garantizando, de esta
forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos. Estos planes
deberdn dar cabida a soluciones e iniciativas novedosas, que reduzcan
eficazmente el impacto medioambiental de la movilidad, al menor coste
posible””.

El concepto de movilidad surge como respuesta a los impactos sociales,
econdmicos y ambientales derivados del uso intensivo de los vehiculos a

! Ley 2/2011 De Economia Sostenible. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2011-4117
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motor. Sin embargo, no resulta sencillo definir el término ya que parece
algo subjetivo que se ha arraigado en el inconsciente colectivo. Algunas
definiciones de movilidad establecidas en leyes actuales, se determinan
como:

— “Se entiende por movilidad el conjunto de desplazamientos que
las personas realizan por motivos laborales, culturales, sanitarios,
sociales, de ocio u otros, pudiendo ser motorizados o0 no
motorizados, como a pie o en bicicleta”. Segun el articulo 180 de
la Ley 4/2014.°

— “El conjunto de procesos y acciones orientadas a desplazar
personas y bienes en el territorio para acceder a las actividades y

.. 3
servicios”.

Del conjunto de estas definiciones, la movilidad se entiende como la
cantidad de desplazamientos que las personas y bienes deben realizar
para acceder a servicios e infraestructuras, satisfaciendo sus
necesidades; englobando asimismo los factores tanto de oferta como de
demanda.

Ademas de todo esto, podemos incidir en que la movilidad urbana ha de
ser un derecho fundamental e ineludible que debe garantizarse por igual
a todos los individuos.

1.1 OBIETIVO Y PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LA MOVILIDAD
URBANA

El objetivo de la movilidad urbana, es sin duda, satisfacer las actividades
y servicios cotidianos de los ciudadanos (trabajo, familia, ocio...) con el
fin de reducir los desplazamientos motorizados ya que estos suponen un
alto coste tanto econdmico como ambiental. Por tanto, debemos
aprovechar al maximo nuestra habilidad para lograr que los
desplazamientos se realicen de una forma comoda y segura, en igualdad
de condiciones y asegurando autonomia, lo mds accesible
econdmicamente y de manera eficaz. De este modo, estamos de acuerdo
con las palabras de Boix Palop y Marzal Raga, en su libro “Ciudad y
l\/lovilidad4", en qué “si podemos acceder a nuestro destino, mediante
medios de transporte no motorizados, ya siendo la bicicleta o los
desplazamientos a pie, contribuiremos a no saturar las redes viarias
existentes y ayudaremos a la proteccion del medio ambiente”. En

2Ley 4/2014, de 20 de junio, de transportes terrestres y movilidad sostenible de las llles Balears.
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2014-7536

3 Anexo | de la Estrategia Espafiola de movilidad sostenible.
http://www.fomento.gob.es/mfom/lang_castellano/_especiales/calidadambiental/

4
BOIX PALOP, A. y MARZAL RAGA, R., 2014. Ciudad y movilidad. S.I.: Universitat de Valéncia. ISBN
9788437074184.

Andrés Boix Palop
Reyes Marzal Raga ,eds.

de la movilidad urbana sostenible

\Ad
n

)

4

ILUSTRACION 3 - PORTADA DEL LIBRO "CIUDAD
Y MOVILIDAD"
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resumen, hoy en dia, se pretende encaminar la movilidad urbana hacia
una movilidad sostenible para mejorar la calidad de vida cotidiana.

En la movilidad de personas, los principales factores que intervienen son:
los ingresos econdémicos, el género, la edad, la ocupacién y el nivel
educacional. Segun las estadisticas, en cuanto al género, hombres y
mujeres se desplazan en la ciudad de forma diferente, hacia lugares
distintos y con diferentes medios y modos de transporte. En relacion a
esto, es muy interesante el documento de CIVITAS “Gender equality and

!5//

mobility: mind the gap!”” en el que se analiza la igualdad de género y la

movilidad.

Las diferencias en cuanto a la movilidad radican en las distintas
costumbres de los diferentes grupos socioeconémicos. De esta manera,
la formas de utilizar el espacio y de desplazarse, asi como la mayor o
menor movilidad de unos y otras puede fortalecer la desigualdad de
género o aminorarlo.

Basicamente la movilidad de los ciudadanos estd fuertemente
relacionada con su actividad y con sus formas principales, la actividad
laboral, doméstica y cultural, principalmente refleja la cuarta condicién
de integraciéon social seguida hoy en dia de la salud, la vivienda y la
educacién.

Resumiendo, las principales caracteristicas de la movilidad urbana son:

— Garantizar una mayor proximidad a los servicios y modos de
transporte de forma que sea segura, adecuada e igualitaria para
todos los individuos.

— Optimizar el objetivo de la movilidad urbana cumpliendo con
principios de la politica socioecondmica, de forma que la clave
del desplazamiento sea el transporte publico y el transporte no
motorizado.

— Cumplir con las politicas de los sistemas de movilidad y que
éstas reflejen las soluciones a los problemas que en la
actualidad derivan de los modos de transporte.

En definitiva, el principal fin, es llegar a cubrir nuestras necesidades de
forma mds accesible, no implementando politicas obsoletas de movilidad
urbana que provocan el aumento de los problemas de contaminacién
atmosférica, congestion, ruido, consumo energético, de espacio, etc. Se
busca una mayor accesibilidad en cuanto a la proximidad geoespacial ya

5
CIVITAS Policy Note: Gender equality and mobility: mind the gap!
http://www.civitas.eu/content/civitas-policy-note-gender-equality-and-mobility-mind-gap
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qgue lo importante es la accesibilidad de la poblacién, acercar los servicios

a las personas.

Concluyendo en este hecho, podriamos decir que se busca mejorar la
calidad de la vida urbana, afiadiendo el concepto de sostenibilidad a la
movilidad urbana. Se desarrolla este nuevo término destacando las
politicas futuras con objetivo de reducir los efectos negativos producidos
por el uso del transporte motorizado en el entorno urbano y la

cotidianeidad.

El término sostenibilidad o desarrollo sostenible empieza a ser conocido
en los afios 70 y se formaliza en el “Informe de Brundtland” de 1987
donde se define como “el desarrollo que satisface las necesidades de las

generaciones presentes sin comprometer las posibilidades de las -
. P

ILUSTRACION 5 - GRO HARLEM BRUNDTLAND,
AUTORA DEL "INFORME DE BRUNDTLAND"

generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”.

1.2 EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN LAS CIUDADES Y DESARROLLO
HACIA UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE.

Para analizar la situaciéon actual y desarrollar las actuaciones a

implementar con el objetivo de cambiar el modelo de transporte actual,

debemos mirar hacia atrds y conocer la evolucion de los modos de

transporte en nuestras ciudades, de tal manera que podamos recoger

datos y experiencias que hoy en dia se puedan aplicar, modificando estos
estudios de forma coherente para implantar medidas efectivas.

En sus inicios, los desplazamientos en la ciudad se realizaban a pie y a
traccién animal. A medida que se avanzé en el tiempo, fue
predominando el transporte publico en las ciudades europeas. En la
siguiente tabla vemos como se implementan los diferentes modos de

transporte hasta principios del siglo XX:

TABLA 1 - EVOLUCION HISTORICA DE LOS MODOS DE TRANSPORTE. FUENTE: ELABORACION PROPIA

MODO DE TRANSPORTE COLECTIVO

OMNIBUS | TRANVIA | TRANVIA | TRANVIA METRO METRO TROLEBUS

Superficie  Superficie  Superficie  Subterrdneo  Elevado

INFRAESTRUCTURA EI¥e)lgilell: Railes Railes Railes Railes Railes Superficie
TRACCION Animal Animal Cable Eléctrico Vapor Vapor EIectn'clo
Explosion

Paris New York Los Angeles  Chicago Londres New York Princinio S.XX
1819 1832 1873 1883 1863 1868 L
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A partir de 1900, se produce un cambio trascendental; los medios de
transporte mecanizados (tranvia y ferrocarril), autobuses con motor de
explosion, automoviles y trolebuses inciden notablemente en las
ciudades de Europa occidental. Esto hace que predomine el uso del
transporte publico debido a la reduccién de costes.

En 1923 se construye la primera autopista urbana en Nueva York y afios
después, al finalizar la Il Guerra Mundial (1939-1945), se intensificé el
uso del automovil. Durante los primeros 40 afios del siglo XX se produce
un proceso de descentralizacion y desaglomeracion de los centros
urbanos, produciéndose un éxodo desde las grandes urbes hacia las
“ciudades dormitorio” aumentando los cinturones periféricos.

GRAFICO 1 - TASA DE MOTORIZACION DE EEUU Y UE (1950-1995)
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En Espafia, cabe destacar las politicas de vivienda en los afios 50, asi
como el nacimiento del famoso “600”. En las décadas 60 y 70 hubo una
explosiéon de la movilidad urbana, y el uso del vehiculo privado y el del
autobus en el transporte urbano aumentan de forma anéloga.

Afinales de 1970, debido al cambio de politica, se producen movimientos
urbanos y de vecinos en toda Espafia, con el fin de reconstruir
urbanisticamente el espacio, esto provoca un gran numero de
desplazamientos en toda Espafia que incentivan el uso del transporte
publico y del vehiculo privado. Durante los afios 80, ya se habia
producido un gran aumento en el numero de turismos y como
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consecuencia se empiezan a crear estrategias urbanas para mitigar los
impactos.

Andlogamente, en la segunda “Cumbre de la Tierra” (Rio de Janeiro,
1992) se incorporan, a la definicién de desarrollo sostenible, tres pilares
esenciales, el progreso econdmico, la justicia social y la preservacién del
medio ambiente.

A medida que avanzamos en el nuevo siglo con la base sobre esos tres
pilares y con el desarrollo estratégico de las Agendas 21 locales, muchos
municipios se comprometen a aplicar los criterios sostenibles,
consiguiendo una mejora ambiental, pero no la implantacién total de las

politicas ambientales, econémicas y sociales.

Cabe destacar el auge prolongado de la construccién residencial y de
viviendas que tuvo lugar en Espafia entre 1997 y 2003. Este crecimiento
hizo que la motorizacién privada aumentara considerablemente, lo que
provocd que se construyeran nuevas infraestructuras. El estallido de la
2008, tuvo
crecimiento tanto social

burbuja inmobiliaria, finales 2007 vy principios del

consecuencias que afectaron al como

economico.

A finales de la primera década de este siglo, la tasa de motorizacién se
estabiliza creando nuevos modelos de movilidad para favorecer el
transporte publico. Aun asi, las politicas del sistema de movilidad urbana
actual se consideran insuficientes desde el punto de vista de la
sostenibilidad.

GRAFICO 3 - EVOLUCION DEL NUMERO DE TURISMOS EN ESPANA ENTRE 2004 Y 2015.
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Respecto al reparto modal conjunto, segln el motivo de viaje y el ambito
geografico, en las distintas areas metropolitanas elaborado en el informe
de la OMM-2014 (Observatorio de la Movilidad Metropolitana) y
publicado en junio de 2016, muestra un 45.4 % de media para los viajes
no motorizados, un 41.1% en vehiculo privado y un 12,5% de media en
transporte publico.

GRAFICO 4 - REPARTO MODAL EN ESPARNA
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En la actualidad se pretenden implantar nuevas politicas para conseguir
un modelo de movilidad urbana sostenible, cuyas bases deben ser la
conservacion del medio ambiente, una adecuada educacidon ciudadana,
el progreso econémico, una buena funcién de los gobernantes y justicia
social. Todo ello, necesario para mejorar la calidad de vida de la
poblacion y acceder a sus necesidades ahorrando tiempo, espacio y
recursos naturales. Los objetivos para una movilidad y accesibilidad
sostenible son, en definitiva, aquellos que consigan reducir el impacto
ambiental y social del transporte motorizado.

Una frase que resumen muy bien el contenido de este apartado es la de
Andrés Monzdén, catedratico de transportes y director del Centro de
Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de Madrid en
un articulo para la revista Ciudad Sostenible: “El objetivo de la movilidad
sostenible es el unico camino para asegurar la calidad de vida en las
ciudades para que sigan constituyendo el eje de desarrollo econémico y
social”.
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Para conseguir calidad de vida en las ciudades, debemos incidir en la
movilidad sostenible y:

= Mejorar las redes de transporte colectivo (autobus, metro y
tranvia) y su coordinacion.

— Liberar el espacio viario y mejorar las instalaciones del transporte
colectivo para aumentar su atractivo y fomentar su uso.

— Crear itinerarios eficaces y seguros para favorecer el uso de la
bicicleta y los desplazamientos a pie.

= Aplicar medidas para mejorar la imagen publica del transporte
colectivo, ligdndola a la educacién ambiental y social.

1.3 PROBLEMATICA.

En la actualidad se busca el desarrollo sostenible a escala mundial, el cual
precisa de una movilidad sostenible. La movilidad de las personas vy
mercancias en las ciudades es uno de los pilares fundamentales para su
desarrollo, pero también provoca sobre el sistema urbano importantes
impactos. A problemas como la congestién se unen el alto consumo de
energia, la contaminacién atmosférica, el ruido, el tiempo perdido, los
accidentes de trafico, etc.

Cabe destacar que la sociedad actual siente un cierto culto por la
movilidad, en particular por los medios mecanicos, y dentro de estos, por
el coche especialmente. Es por ello, que el crecimiento de todo lo
relacionado con los automoviles es constante. Pero no hay que olvidar
qgue la movilidad es un medio para llegar a un destino y no un fin en si
misma, siendo la accesibilidad el objetivo.

Para poder realizar sus respectivas actividades tanto las personas como
las mercancias hacen uso de los distintos modos de transporte, siendo
los mas usados los medios de transporte motorizados. Esto supone un
alto coste econdémico, medioambiental y social, el cual se ve reflejado en
los siguientes conflictos:

CONSUMO ENERGIA.

En la actualidad, aproximadamente el 80% de la energia consumida en
Espafia procede de combustibles fésiles que provienen de terceros
paises: un 47% del petroleo, el 24% del gas natural y el 8% del carbén
(Boix Palop & Marzal Raga, 2014). El sector transporte es el que mas
energia consume, llegando a mas del 40% del total de energia consumida
en Espafia, y siendo el 15% de esta energia la que consumen las familias
espafiolas al hacer uso del vehiculo propio (IDAE, 2006). Ademas, hay que
considerar el consumo derivado de la circulaciéon de los vehiculos y la
energia necesaria para la fabricacién y mantenimiento de éstos y sus
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infraestructuras, por lo que la demanda final de energia supone
alrededor del 50% de la energia consumida en Espafia.

Como se ha comentado anteriormente, la mayoria de los combustibles
tienen su origen en derivados del petréleo, siendo mds de un 95% de la
energia utilizada por el transporte proveniente de estos. Esto aumenta la
vulnerabilidad y los riesgos de las economias nacionales pues supone una
dependencia extrema a un recurso no renovable, escaso y que debe ser
importado. En Espafia es el factor determinante del déficit de la balanza
comercial y a nivel global es el causante de gran parte de conflictos
bélicos, territoriales, hegemonistas...

TABLA 2 - CONSUMO ENERGETICO POR MODO DE TRANSPORTE

Modo de transporte

Bicicleta

Tranvia
Tren de cercanias
Autobus urbano
Ciclomotor
Coche<1,41
Coche 1,4-2,0|
Coche >2,0 |

>
O
)

Consumo Energético por modo de transporte

Consumo (MJ/viajero-km) Eficiencia energética
0,06 Muy eficiente
0,16 Muy eficiente
0,29 Eficiente
0,35 Eficiente
0,58 Eficiente
1 Poco eficiente
2,26-2,61 Poco eficiente
2,76-2,98 Poco eficiente
3,66-4,66 Muy ineficiente

Peso medio por persona: 70 kg

MJ = Megajulios unidad de energia

TABLA 3 - [NDICE DE CONTAMINACION

indice de Contaminacion

Emision de CO2

Modo de .
(g por pasajero

transporte kil
Auto_mowl 133-200
particular
35-62
39-78
160-465
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b) CONTAMINACION ATMOSFERICA.

La emisidon de contaminantes a la atmdsfera es debida, en parte, al
transporte. Esta emisién deteriora la calidad del aire en las ciudades,
agrava problemas ambientales de dmbito global, como el calentamiento
del planeta debido a la emisién de Gases de Efecto Invernadero (GEl), y
de dmbito regional, como la “lluvia acida” y la formacién de ozono
troposférico.

Las emisiones han aumentado un 42% respecto a 1990, mientras que el
protocolo de Kyoto establecia un maximo de un 15% de aumento en
Espafia, y es el sector transportes el que peor se comporta al respecto.

El principal responsable de esta situaciéon es el transporte por carretera,
al que se le deben el 75% de las emisiones del sector, siendo mas del 36%
correspondiente al trafico urbano.
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En la ciudad, el vehiculo privado es el que mas aporta a la contaminacién,
pues de media, el transporte publico emite un 95% menos de CO, un 90%
menos de compuestos organicos volatiles y un 45% menos de CO2 y de
N20O por pasajero y kildmetro que los coches (UITP, 2003). Ademas, se
tiende a que los niveles de ocupacion de los coches disminuyan, a la par
gue aumenta el nimero de vehiculos por hogar, lo que provoca mas
emisiones, aunque se usen motores y combustibles mas limpios. Sin
embargo, el transporte publico es mucho menos contaminante que el
automovil incluso sin el uso de nuevas tecnologias (autobuses eléctricos,
biocarburantes, vehiculos hibridos...).

TABLA 4 - COMPARACION DE LAS EMISIONES CONTAMINANTES

Comparacion de las emisiones contaminantes
(Base =100 — coche)

| Coche | Biciceta | Autobls | Tren |

Di6xido de carbono (CO2)

Oxidos de nitrégeno

Hidrocarburos

Monoxido de carbono

Entre las principales medidas que proponen los ayuntamientos para
disminuir la contaminacién destaca un mayor uso del transporte publico,
ya que, como sefiala la Asociacion de Empresas Gestoras de Transportes
Colectivos Urbanos (ATUC), un autobus evita la contaminacion de 50
coches, mientras que si hablamos de un tren de Metro equivale a 400
turismos.

En concreto, el uso del transporte publico evita la emisién de cinco
millones de toneladas de gases contaminantes a la atmdsfera al afio,
segin ATUC, lo que mejora considerablemente la calidad del aire, una
cuestion mas que importante si se tiene en cuenta que la contaminacién
atmosférica causa mas de 25.000 muertes prematuras al afio en Espafia,
segun los datos de Ecologistas en Accion.

c) Ruipbo.

Uno de los contaminantes que mas repercute de forma directa en la
calidad de vida y es mas molesto es el ruido. Puede ocasionar tanto
trastornos fisicos (disminucién de la audicién, enfermedades del
corazén..) como psicolégicos (alteraciones del suefio, fatiga,
depresion...) pues interfiere en las actividades bésicas, como descansar,
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estudiar, dormir... llegando incluso a repercutir en el rendimiento
académico. Ademads, sus efectos se potencian cuando interactla con
otros factores ambientales estresantes, como los contaminantes
atmosféricos, situacion que se da en las areas urbanas.

La principal causa del elevado nivel de ruido es el trafico rodado, y dentro
de éste, la circulacion constante de vehiculos privados (coches y motos).

TABLA 5 - EFECTOS DEL RUIDO

Efectos del ruido

REFERENCIAS EN LA CIUDAD

A partir de Se empiezan a experimentar

Fuente Nivel
45 db(A) Probable interrupcion del suefio Aire acondicionado (exterior) 45
50 db(A) Malestar diurno moderado Calle urbana tranquila 50
55 db(A) Malestar diurno importante Interior de coche 60
65 db(A) Conversacion muy dificil Calle trafico normal 70
- Metro 80
- Camiodn arrancando a 10 m 95
Pérdida de oido a largo plazo
- Moto acelerando 90
- Coche a 100 km/h 100

Pérdida de oido a corto plazo Moto a escape libre

Niveles sonoros en decibelios.

A partir de los valores indicados de la primera columna se empiezan a sentir, dependiendo de la sensibilidad
individual, los efectos indicados en la segunda.

TABLA 6 - PRINCIPALES CAUSAS DE RUIDO EN
LAS CIUDADES

Las tres fuentes principales del ruido son: el vehiculo (motor, escape...),

el rozamiento de los neumaticos contra el pavimento y el viento. Aunque
Principales causas de ruido en

_ se han impuesto limitaciones en la homologacion de vehiculos nuevos
las ciudades

para reducir los niveles de ruido, no se ha conseguido la solucién

Servicios y ocio (bares,
. 4%
discotecas, etc.)
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completa debido a la tendencia de motorizacién en las ciudades y en
especial al uso del vehiculo privado frente al transporte publico. Otras
medidas en auge son: la utilizacion de asfalto “sonorreductor” que
absorbe el ruido de rodadura, la limitacion de velocidad en zonas
urbanas, restricciones de acceso, etc.
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ACCIDENTES Y SEGURIDAD.

En Espafia algo mas del 60% de los accidentes con victimas ocurren en
vias urbanas, siendo el casi 40% restante en vias interurbanas. Sin
embargo, el numero accidentes con victimas mortales en vias
interurbanas alcanza casi los tres cuartos del total (DGT, 2014).

Pese a que se ha disminuido de forma considerable el nimero de
victimas mortales en los Ultimos 27 afios cuando se produjo su maximo
histdrico con un total de 5.940 muertos en 1989, el nimero sigue siendo
elevado con un total de 1.331 en el afio 2014.

GRAFICO 5- EVOLUCION DEL NUMERO DE VICTIMAS MORTALES EN CARRETERA (24 HORAS) 1960-2014
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En vias urbanas, los peatones y ciclistas son los mas expuestos a fallecer
si ocurre un accidente. Entre las causas por las que se originan, las mas
frecuentes son no respetar los semaforos, la falta de atencion a la
conduccion y desobedecer las sefiales de trafico.

Los accidentes mds comunes son por alcance, seguido del fronto-lateral
y la salida de via.
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TABLA 7 - ACCIDENTES CON VICTIMAS EN ESPANA 2014

Accidentes con victimas en vias Accidentes con victimas en vias Total accidentes con
interurbanas urbanas victimas

T e [ [

38’38 56423 61'62 91570

74.04 346 25.96 1331
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e) CONSUMO DE ESPACIO Y EFECTO BARRERA.

Las ciudades se han ido transformando progresivamente a un reparto
nada equitativo del espacio publico, donde se da prioridad a una extensa
y compleja red viaria. Pese a que todos los modos de transporte usan
espacio durante un cierto periodo de tiempo para estacionar y
desplazarse, el coche es por excelencia el que mds consume y el que mas
ineficiente es en su utilizacion. Para que, con vehiculos privados,
ocupados de media por 1’2 personas, se pudiera transportar a unas 70-
75 personas, harian falta alrededor de 60 coches, mientras que solo haria
falta un autobus urbano para llegar al mismo ndmero.

Por otro lado, se produce un “efecto barrera” causado por las grandes
infraestructuras viarias (variantes de circunvalaciones, ferrocarriles,
autovias urbanas) que ocupan un gran espacio. Esto genera un tejido
urbano fragmentado, imposibilitando a la movilidad de los peatones
entre ambos lados de la via. En ocasiones, aunque existan elementos de
conexién, se crea ademas una barrera psicoldgica.

f)  CONGESTION.

Cada dia son mas los ciudadanos que se ven atrapados en un atasco
cuando van o vuelven de trabajar. La congestion conlleva grandes costes
econdmicos, sociales, medioambientales y deteriora la calidad de vida de
muchas personas.

Segln datos de la Unidn Europea, alrededor de 100.000 millones de
euros anuales son gastados en términos de tiempo perdido, consumo de
combustibles, deterioro ambiental y urbano y accidentes, situandose en
un 1% del PIB de la Unidn Europea. En Espafia esta cantidad es similar
qgue presupuestos de algunas comunidades auténomas, alcanzando los
15.000 millones de euros anuales (Mataix Gonzalez, 2010).

Los servicios publicos también se ven afectados por las demoras, sobre
todo los de superficie, ya que disminuyen su eficacia, su atractivo para
los usuarios y tienen un sobrecoste importante para las empresas
explotadoras.
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Para luchar contra la congestidn se tienen unos objetivos muy claros que
son: menos desplazamientos y mas cortos y que no estén concentrados
en el tiempo, pero las medidas a llevar a cabo no son faciles de implantar.

EXCLUSION SOCIAL.

En el pasado se ha fomentado el uso del transporte privado, lo que ha
producido que ciertos sectores de la sociedad se vean marginados al no
poder acceder a este medio.

Es necesaria una buena accesibilidad para que exista la equidad social,
por lo que se necesitan alternativas de movilidad y transporte que
aseguren a todos los ciudadanos el acceso a los servicios ofrecidos por la
ciudad (sanidad, educacién, empleo, ocio...).

En especial se debe hacer hincapié en potenciar la accesibilidad para las
personas con problemas de movilidad, las personas mayores, las
personas discapacitadas, las familias con nifios pequefios y los propios
nifios.

En la Unidn Europea, un 13% de los consumidores tiene dificil acceso al
transporte publico, y un 4% directamente no tiene acceso (COM, 2007).

SALUD Y CALIDAD DE LA VIDA.

El trafico contribuye no solo en el cambio climatico sino también en la
contaminacion. Los vehiculos diésel, que en algunos paises alcanzan mas
del 50% de la flota, son los que mas aumentan los niveles de NO2 y
particulas en suspension. Esta contaminacion tiene repercusiones tanto
a largo plazo, disminuyendo la calidad de vida, como a corto plazo,
puesto que la exposicién dos dias a altos niveles de contaminacion hace
gue aumente la mortalidad general y la debida a enfermedades
cardiocirculatorias y respiratorias. Los mas vulnerables a sus efectos son
los nifios, las mujeres embarazadas, los neonatos y las personas que
padecen enfermedades respiratorias y cardiovasculares crénicas.

En Europa es la causante de mas de 430.000 muertes prematuras y de
aproximadamente 27.000 en Espafia (Fresneda, 2016).

Ademas de los problemas de contaminacién, la calidad de vida de las
ciudades se ve afectada por el ruido urbano, como se comenté
anteriormente, provocando estrés cronico, irritabilidad, alteracién del
suefio... y por la ocupacion del espacio urbano, siendo ocupado el
espacio por el viario y el aparcamiento en un 40-60% (Boix Palop &
Marzal Raga, 2014).

ILUSTRACION 11
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Otra de las repercusiones es que el uso excesivo del coche y modos
motorizados de transporte disminuye la cantidad de ejercicio fisico que
se realiza diariamente, favoreciendo la vida sedimentaria, lo que provoca
a una serie de efectos negativos sobre la salud y la esperanza de vida.

EL VERDADERO COSTE DEL TRANSPORTE.

Los usuarios del transporte publico y los conductores asumen unos
costes directos como son la compra del vehiculo, el precio del billete,
combustible... pero también una serie de costes indirectos econémicos,
sociales y ambientales en forma de dafios materiales y sobre el medio
ambiente, enfermedades y muertes y pérdidas econdmicas, que
repercuten de forma negativa.

Cada modo de transporte se comporta de manera diferente en este
aspecto, por ejemplo, las motos generan primordialmente accidentes,
los autobuses contaminacion y los coches tanto accidentes como
contaminacion. El tren es el mas eficiente, puesto que se comporta muy
bien en casi todas las externalidades.

Si se hace una suma de todas las externalidades, el transporte publico es
el mas favorable en las ciudades, pese a que el tiempo de viaje sea mayor.
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2 PMUS COMO HERRAMIENTA EN LA GESTION DE LA
MOVILIDAD

2.1 ENFOQUE EUROPEO

Durante las Ultimas décadas las ciudades europeas han experimentado
un gran desarrollo. Se han convertido en el motor de la economia de su
pais y del conjunto de la Unién Europea.

El aumento de poblacién en los nucleos urbanos y el consecuente
incremento de la movilidad, tanto en el centro como en los alrededores
de las ciudades, produce actualmente una serie de problemas
relacionados con el transporte: contaminacion ambiental, acustica, gran
consumo de energia, congestiéon y externalidades; son algunos ejemplos.

El uso masivo del vehiculo privado es en gran medida la fuente de estos
problemas, que en Ultima instancia se traduce en pérdida de calidad de
la poblacién. Por esto resulta inminente la necesidad de buscar
alternativas de movilidad que sean sostenibles.

En este aspecto la Unién Europea dispone de varias herramientas:

e El libro verde: Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana,
del afio 2007.

* Ellibroblanco del transporte. Hoja de ruta hacia un espacio Unico
europeo de transporte: por una politica de transportes
competitiva y sostenible. Afio 2011.

* Plan de Accién de Movilidad Urbana del afio 2009.

La Unidn Europea desempefia un papel motriz a la hora de facilitar el
cambio hacia una movilidad sostenible pero sin imponer soluciones, ya
que existen diversas cuestiones locales que pueden no corresponderse a
unos determinados objetivos.

2.1.1 LIBRO VERDE. HACIA UNA NUEVA CULTURA DE LA MOVILIDAD
URBANA

Establece un debate sobre los puntos clave de la movilidad urbana
analizando los problemas presentes y estableciendo propuestas de cémo
solventar estas deficiencias creando a su vez una cultura de movilidad
urbana, ya que considera ésta como motor para el crecimiento y empleo
de las ciudades europeas. El libro verde sefiala que “Las ciudades

ILUSTRACION 12 - LIBRO VERDE

CCOMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS

Brusclas, 25.9.2007
COM(2007) 551

LIBRO VERDE

Hacla una nueva culturs de la movilidad urbana
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europeas son muy diferentes, pero se enfrentan a dificultades similares e
intentan buscar soluciones comunes”.

En este libro se llama a la participacion de los ciudadanos, empleados y
usuarios de transporte urbano publicoy privado, empresas del automovil
y locales, entidades nacionales, regionales y locales, etc.

Uno de los objetivos fundamentales consiste en compatibilizar el
desarrollo y la accesibilidad de las ciudades con la mejora de la calidad
de vida y proteccion al medio ambiente. Para ello propone la busqueda
conjunta de soluciones innovadoras en materia de transporte urbano.

Para hacer frente al problema de la congestion y hacer que las ciudades
tengan circulacién fluida se propone incentivar la marcha a pie y en
bicicleta mejorando las infraestructuras existentes y futuras, asi como
concienciando a los diferentes sectores de la poblacion. Otra medida que
plantea seria la utilizacidn racional del vehiculo privado, mentalizando a
los ciudadanos a que sean menos dependientes del automovil y que lo
compartan, asi como dificultar el estacionamiento de los vehiculos
dentro de las ciudades con menor nimero de plazas de aparcamiento o
establecer tarifas superiores. A cambio se proponen aparcamientos de
intercambio para facilitar el paso del transporte privado al colectivo y
promover un transporte publico méas eficaz y de mayor calidad.

Para conseguir una ciudad mads ecolégica es necesario reducir las
emisiones de CO, derivados del transporte, aunque se es consciente de
la dificultad de tratar esta cuestién. Es necesario continuar con las
tecnologias centradas en vehiculos limpios y energéticamente eficientes
cuya investigacion y desarrollo tecnolégico ha sido cofinanciado por la
Unién Europea en afios anteriores. Esto se debe complementar con el
apoyo a la contratacién de vehiculos publicos ecoldgicos y practicas de
conduccion, tanto de usuarios como de profesionales, que sean mas
ecoldgicas.

Es necesario asimismo impulsar sistemas de transporte urbano
inteligentes vy realizar una rapida gestién de movilidad urbana. En los
ultimos afios se han desarrollado varias tecnologias destinadas a
sistemas inteligentes de transporte aunque algunos usuarios de éstas
sostienen que no se emplean adecuadamente, hecho que se debe
solucionar. También se proponen sistemas inteligentes de tarificacion
para gestionar mejor la demanda y disponer al alcance de los usuarios
viajeros la mayor cantidad de informacion posible y a tiempo real.

La accesibilidad a todas las personas, en especial a las de movilidad
reducida, es otro problema que la Unidn Europea trata de enfrentar en
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este libro. Junto a la accesibilidad se asocia la calidad de las
infraestructuras y de los servicios. Es imprescindible la buena conexién
entre infraestructuras (puertos, aeropuertos, estaciones ferroviarias,
etc.) con el resto de la ciudad, entre el drea urbana e interurbana y
también entre los diferentes modos de transporte dentro de la ciudad.
En este punto es importante la coordinacién entre la ordenacién del
territorio y el planteamiento integrado de la movilidad urbana.

Otro objetivo es el transporte urbano seguro y protegido de manera que
se reduzca lo maximo posible los accidentes, en especial los mortales de
ciclistas y peatones, ya que son los usuarios mas vulnerables. La Comisién
Europea promueve el comportamiento mds seguro en materia de
seguridad vial e infraestructuras mas seguras y protegidas que eviten
accidentes pero también sensaciones de inseguridad a los ciudadanos en
paradas terminales y accesos a las paradas.

La creacion de una nueva cultura de movilidad europea se basa en la
recogida de datos y el mayor conocimiento. Para esto es necesaria
educacién, formacién y concienciacion, asi como la creacion de
asociaciones y elaboracion de estadisticas que se faciliten a politicos,
profesionales y a la poblaciéon. La Comisidon Europea es partidaria de
realizar iniciativas, campafias de difusion y concienciacion para influir en
los habitos de movilidad urbana.

Por ultimo se trata la financiacién, que es necesaria para la inversién vy el
mantenimiento de infraestructuras, intercambiadores, flota de vehiculos
y redes. Y para esto, deben tomar parte los organismos locales,
regionales, nacionales y comunitarios pero también empresas privadas y
usuarios. Por su parte, la Comision Europea asume el compromiso de
tener en cuenta los beneficios ambientales que se derivan de las
inversiones relativas al transporte limpio y son numerosos los fondos que
pone a disposicion de las diferentes ciudades para lograr conseguir una
nueva movilidad urbana de calidad.

2.1.2 LIBRO BLANCO. HOJA DE RUTA HACIA UN ESPACIO UNICO EUROPEO
DE TRANSPORTE: POR UNA POLITICA DE TRANSPORTES COMPETITIVA Y
SOSTENIBLE

Desde la perspectiva de fomentar la competitividad del conjunto integro
de los paises que forman la Unién Europea, el transporte eficiente se
convierte en punto clave. Para ello se necesita solventar los problemas
que persisten de afios anteriores asi como los nuevos que surgen en la
actualidad.

ILUSTRACION 14 - LIBRO BLANCO
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Desde el objetivo de la reduccién de emisiones de gases de efecto
invernadero sin perjudicar la movilidad, se propone dejar a un lado el uso
masivo del petréleo en el transporte, lo cual necesita de nuevos
vehiculos e infraestructuras adecuadas a estos. Los nuevos modos de
transporte han de ser capaces de mover a mayor nimero de viajeros,
limitando el transporte individual a los ultimos kilémetros de viaje y con
vehiculos no contaminantes.

El desarrollo de la intermodalidad para el transporte de viajeros, tanto
en larga como en media distancia, ha de basarse en facilitar las
conexiones entre modos mediante plataformas de conexién
multimodales, sistemas electrénicos de pago para los diferentes modos,
disposicidn de estos para reserva de plazas e informacion en linea.

En cuanto al transporte urbano y suburbano, la eliminacién progresiva
de los vehiculos de “propulsion convencional” en las ciudades es una
contribucién a la reduccién significativa de la dependencia del petréleo,
las emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminacién
atmosférica local y la contaminacién acustica. Tendra que estar
complementado por el desarrollo de infraestructura adecuada para que
los nuevos vehiculos puedan repostar combustible o cargar sus baterias.

Debe fomentarse el uso de vehiculos de pasajeros mas pequefios, mas
ligeros y mas especializados, en especial en las grandes flotas de
autobuses y taxis, ya que son especialmente adecuados para la
introduccién de sistemas de propulsion y de combustibles alternativos.

Un mayor numero de desplazamientos realizados con transporte
colectivo, combinada con unas obligaciones de servicios minimos,
permitiria incrementar la densidad y frecuencia del servicio, generando
con ello un circulo virtuoso para los modos de transporte publico.

Por ultimo, una parte integrante de la movilidad urbana y del disefio de
infraestructuras debe centrarse en facilitar los desplazamientos a pie y
en bicicleta.

El Libro Blanco define unos objetivos para contribuir al sistema de
transporte competitivo y sostenible, entre ellos destacan:

* Reducir a la mitad el uso de automoviles de “propulsion

|II

convencional” en el transporte urbano para el afio 2030 y
eliminarlo progresivamente para 2050.

* Establecer un marco para un sistema europeo de informacion,
gestién y pago de los transportes multimodales en 2020.

* Aplicar plenamente los principios de “usuario-pagador” y de

“quien contamina paga”.
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Las iniciativas que se proponen en el contexto del transporte de viajeros
son:

* Mejorar la calidad del transporte y la accesibilidad de la
infraestructura para la gente mayor, pasajeros con movilidad
reducida y personas con discapacidad.

e Completar el marco establecido sobre los derechos de los
pasajeros, en especial los viajes multimodales con billetes
integrados adquiridos mediante un Unico contrato.

* Asegurar la definicion de los planes de movilidad de manera que
se resuelva el problema de la priorizacion del uso de las
instalaciones en funcionamiento, asi como la cooperacion de los
gestores de la infraestructura, operadores, autoridades, etc.

* Vehiculos limpios, seguros y silenciosos para los diferentes
modos de transporte y tecnologias que mejoren la proteccién vy
la seguridad del transporte.

* Herramientas informdticas, de gestién e informacién que
integren los sistemas de transporte y faciliten los servicios
inteligentes de movilidad, gestién del tréfico, sistemas de reserva
y pago.

* Infraestructura inteligente para asegurar el maximo seguimiento
e interoperabilidad de los modos de transporte diferentes y
comunicacién entre la infraestructura y vehiculos.

* Innovaciones para una movilidad urbana sostenible e iniciativas
sobre el sistema de peaje urbano y restriccién del acceso.

* Medidas para acelerar la sustituciéon de vehiculos ineficientes y
contaminantes, asi como normas de tarificacién vial para
vehiculos limpios.

* Estrategias de contrataciéon publica que ayuden a la rdpida
adopcién de nuevas tecnologias.

* Fomentar el conocimiento de disponibilidad de alternativas de
transporte individual convencional: conducir menos, andar e ir
en bicicleta, compartir el automovil, aparcamientos disuasorios,
billetes inteligentes, etc.

* Apoyo financiero y de aplicacién progresiva para establecer
planes y auditorias de movilidad urbana, creando objetivos
comunes en los paises de la Unién Europea.

e Alentar a las grandes empresas a desarrollar planes
empresariales de gestion de la movilidad.

En definitiva, para transformar el sistema de transporte europeo actual
hacia un transporte competitivo y sostenible es necesario combinar
diversas iniciativas en todos los niveles y desarrollar las medidas que se
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establecen en este libro, teniendo como punto de referencia el propdsito
de disminuir en un 60% las las emisiones de gases de efecto invernadero
para 2050.

2.1.3 PLAN DE ACCION DE MOVILIDAD URBANA

El presente Plan de Accidon aborda las siguientes necesidades:

* Elsistema de transporte debe ser competitivo;

* La Unidn Europea debe respetar sus compromisos en materia
de lucha contra el cambio climatico, crecimiento y empleo,
cohesién social, salud y seguridad;

* los centros urbanos deben hacer frente a la evolucidon
demografica y a las preocupaciones sociales; es decir, personas
con movilidad reducida, familias y nifios;

* la movilidad urbana afecta sensiblemente a la eficacia del

transporte a larga distancia. De hecho, la mayoria de los medios

de transporte a larga distancia comienzan o terminan en el medio
urbano, y por tanto la movilidad urbana se considera un

componente integrante de la red transeuropea de transporte.

Siempre respetando el principio de subsidiariedad, la UE promueve una
mejor coordinacién a nivel europeo. Asimismo, propone instaurar un
marco coherente que acompafie a las medidas adoptadas a nivel local.

2.1.4 EJEMPLOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EUROPA

A continuacion se describen algunos ejemplos de ciudades europeas en
funcion a medidas relativas al transporte de viajeros en las dreas urbanas.

REDUCCION DE LA VELOCIDAD EN AREAS URBANAS: GRAZ (AUSTRIA) 240.000

Fue la primera ciudad europea (1992) en establecer un limite de
velocidad maxima de 30 km/h en toda la zona residencial, exceptuando
las grandes vias en las que continuaba el limite de 50 km/h. Esta medida
se implantd por motivos de seguridad. Se instalaron paneles informativos
y sefializacion horizontal para recordar la velocidad méxima autorizada y
se lanzé una campafia previa a la introduccién de esta medida que durd
varios meses. Actualmente, se lanza una campafia anual para recordar a
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los ciudadanos esta restriccidn, se efectlan controles para evaluar el
cumplimiento del limite de velocidad y la policia sanciona a los
infractores.
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REDUCCION DE LA VELOCIDAD EN LAS VIAS DE ACCESO A LAS GRANDES URBES:

Tiene como objetivo principal la reduccion de la contaminacién del aire.
Estd establecida en Viena, Berlin, Paris, Munich, Rotterdam, Barcelona,

etc.

PACIFICACION DEL TRAFICO: TERRASSA (BARCELONA) 200.000 HABITANTES

Consiste en limitar la velocidad a 30km/h en las vias de una zona de cada
barrio que constituye la matriz del tejido urbano. En dichas vias, se
comprarte el espacio de las bicicletas con los vehiculos a motor. Las calles
principales de los barrios tienen limitacion a 40 km/h y el 70% de las
nuevas urbanizaciones tienen zona 30 en su viario. Esta medida estaba
integrada en un Plan Director de la Movilidad que incluia otras
actuaciones, pero todas las medidas se tomaron con participacién
ciudadana.

Otros ejemplos de ciudades son Copenhague, Berlin, Lund (Suecia) o
Edimburgo (Reino Unido).

CAR SHARING:

Operadores privados ofrecen automoviles para desplazarse por la ciudad
de manera puntual, lo cual supone un ahorro para los usuarios del
vehiculo y sobre todo la disminucion de la ocupacién de la via publica por
el vehiculo privado. Estd implantado en ciudades de toda Europa y
Estados Unidos. Se amplia este tema en el tercer apartado de este
trabajo.

VECINDARIOS SIN COCHES: FREIBURG (ALEMANIA)

Fue un proyecto de los afios 80 que se puso en marcha en el barrio de
Rieselfeld en el cual la mayor parte del suelo se dedicé a crear una
reserva natural y un darea residencial con 4.500 viviendas. Su disefio
consistia en fomentar los desplazamientos a pie, en bicicleta y en
transporte publico, asegurando el acceso al centro en 15 minutos
mediante carriles bici y una linea de tranvia y dotando de aparcamiento
para automoviles en la periferia del barrio. Asimismo, se establecieron
nuevos puestos de trabajo, comercios y equipamientos para abastecer a
todo el barrio y reducir asi la necesidad de desplazamientos urbanos.

Otros proyectos de este tipo de han desarrollado en ciudades almenanas:
Bremen, Tubingen, Berlin, Colonia, Hamburgo, Halle y Munich, y también

en Viena, Edimburgo y Amsterdam.

ILUSTRACION 17 — TERRASSA (BARCELONA)
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REDUCCION DEL VIARIO PARA EL COCHE: CAMBRIDGE (REINO UNIDO) 120.000
HABITANTES

Se desarrollé un plan de ordenacion del trafico basado en restricciones
al trafico de paso por el centro de la ciudad, restricciones e incremento
del coste de aparcamiento y mejora de las condiciones para el uso de la
bicicleta, transporte publico y desplazamiento a pie. Para evitar la
congestién de vias adyacentes al centro urbano, se introdujeron cambios
en el sistema de semaforos para atender los flujos de vehiculos
previstos.

Previo a la puesta en marcha de esta medida, se desarrollé una fuerte
campafia de informacion y sensibilizacién, asi como recogida de
sugerencias de los vecinos para mejorar el acceso a la zona.

PEAJES URBANOS: TRONDHEIM (NORUEGA) 145.000 HABITANTES

La capital tecnoldgica de Noruega fue la primera ciudad del mundo en
introducir el peaje electrénico de prepago. Esta medida tuvo como
objetivo principal disuadir la entrada de los vehiculos en horas y dias
punta con el incremento de la cuantia del peaje en dichos momentos.
Ademas esta medida tuvo funcién recaudatoria y financiera para la
ciudad. Cuenta con 24 puesto de control electrénico y casetas de pago
manual situados en las entradas del area metropolitana. Con la
autobuses, tranvias y ciclovias, senderos peatonales, etc.

La consecuencia final de esta medida es que los ciudadanos cambiaron
el habito de desplazarse hacia el centro de la ciudad en horas punta, asi
como el modo de transporte que emplean, a favor de la bicicleta y el
modo a pie.

Otros ejemplos son las ciudades de Estocolmo y Londres.

CARRIL BUS/VAO:

A-6 (Madrid): Cuenta con una calzada para uso exclusivo establecida
sobre la mediana de la autovia en dos tramos: el primero cuenta con dos
carriles para autobuses y vehiculos de alta ocupacion (mas de dos
ocupantes) y el segundo tramo tiene dos carriles solo para autobuses y
que llega hasta el intercambiador de Moncloa. Esta medida tiene dos
objetivos: fomentar el uso del transporte colectivo mediante unos
carriles rapidos para este y disminuir la congestiéon que ocasiona el
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vehiculo privado. Posteriormente la ampliacion del intercambiador del
Moncloa asegura la conexién de esta entrada a la ciudad con el resto.

Dublin: En la actualidad posee 12 corredores de calidad para autobuses
y otros estan en fase de planificacion. Ademds cuentan con prioridad de
paso, frecuencias de 1 a 3 minutos, flota de vehiculos moderna vy
accesible facilmente, etc. De esta manera se reduce la duracion de los
trayectos en autobus y se capta a usuarios del automovil.

TRANVIAS URBANOS:

Estrasburgo (Francia): Se implanta con el objetivo de eliminar la

circulacién del coche en las zonas del centro de la ciudad, quedando
éstas para el uso de tranvias, autobuses, taxis, bicicletas y peatones. Las
dos lineas de tranvia disponen de aparcamientos disuasorios en varios
puntos de las mismas y se facilita el acceso a personas de movilidad
reducida tanto en la infraestructura como en el interior de los tranvias.

Karlsruhe (Alemania): Es un tren-tranvia que utiliza tanto la via ligera

como la pesada de ferrocarril. El tranvia comparte la via con los trenes
regionales y une asi el centro de la ciudad con las afueras, de manera que
los viajeros llegan en un tren radpido y contindan su viaje al centro de la
ciudad a través del tranvia.

Otros ejemplos europeos son las ciudades de Estambul, Cracovia,

Barcelonay Valencia.

PEATONALIZACION: NUREMBERG (ALEMANIA) 600.000 HABITANTES

Desde los afios 70, el centro histérico de Nuremberg ha sido
peatonalizado gradualmente, cerrando al trafico plazas y calles
significativas, con el objeto de mejorar la calidad del aire de la ciudad. El
éxito de esta medida se ha basado en la consulta publica a la que se han
sometido los diversos procesos de peatonalizacién, que el hecho de que
se haya realizado gradualmente ha contribuido al cambio de los hdbitos
de conduccién vy la rigurosa monitorizacién de la situacién anterior y

posterior para comprobar su eficacia.

Otras ciudades de ejemplo de peatonalizacion son Copenhague, Londres,

San Sebastian y Terrassa o Chambery (Francia).

ILUSTRACION 22 — TRANVIA DE ESTRASBURGO
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AUTORIDADES UNICAS DE TRANSPORTE: CONSORCIO REGIONAL DEL TRANSPORTE
EN MADRID

Es una sociedad publica dependiente de la Comunidad de Madrid que
asume las competencias del transporte publico colectivo de pasajeros en
toda la region, asi como el transporte urbano de los municipios
integrados en ella. Sus funciones basicas son: planificacién de
infraestructuras, gestion y regulacion del transporte publico, unificacién
tarifaria del conjunto del sistema de transporte, etc. Esto permite a cada
modo desarrollar la funcién mas adecuada a sus caracteristicas.
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2.2 ENFOQUE EspANOL

En el apartado anterior hemos visto los diferentes compromisos
adquiridos en el marco de la Unién Europea. En el ambito nacional
también se han producido en los ultimos afios iniciativas destacables,
tanto por los Ministerios de Fomento y Medioambiente como por otras
entidades, las cuales queda reflejadas bajo un conjunto de estrategias y
planes con el dnimo de conseguir una adecuada sostenibilidad en el
transporte.

A continuacidén, vamos a centrarnos en 3 puntos claves para entender la
movilidad sostenible en el ambito espafiol, y para eso vamos a ver como
y porqué comenzaron a realizarse PMUS en Espafia, que normativa ha
llevado a la situacion en la que nos encontramos en materia de movilidad
y cudles son las competencias, en esta materia, de cada una de las
administraciones.

2.2.1 Los PMUS EN EspARA

En Espafia los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) no son
obligatorios. A pesar de esto, en 2005 el Instituto para la Diversificacién
y Ahorro de la Energia (IDAE) desarrolla la “Guia Practica para la
Elaboracion e Implantacion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible”
donde aconseja su realizacién por los municipios y ciudades de mas de
50.000 habitantes.

Esta cifra es inferior a los 100.000 habitantes que propone la Unidn
Europea en “Hacia una estrategia tematica sobre el medio ambiente
urbano”, pero es justificable, dado que en Espafia hay 132 municipios
con mas de 50.000 habitantes, de los cuales 58 superan los 100.000
habitantes6, es decir, mds de la mitad de los municipios se encuentran en
el intervalo entre 50.000-100.000 habitantes.

La Guia del IDEA estaba enfocada a los mecanismos de financiacion de la
Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética (E4) y sus sucesivos planes de
accion (2005/2007, 2008/2012) que ya se vieron sustituidos por la
Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética de 2011-2020. La E4 impulsé
y fue un precedente para la realizacién del PMUS como una de las acciones
clave en el sector transporte.

Ademas de lo anterior, con la Ley 2/2011 de Economia Sostenible se
fomentod la realizacion de Planes de Movilidad Sostenible por parte de las
Administraciones autonémicas y Entidades Locales. Segun el articulo
1027 de esta ley: “A partir del 1 de enero de 2014, la concesién de
cualquier ayuda o subvencion a las Administraciones autondmicas o
Entidades locales incluida en la Ley de Presupuestos Generales del Estado
y destinada al transporte publico urbano o metropolitano, se

6 Datos extraidos del INE “Distribucién de los municipios por provincias y tamafio de los municipios” de
2015.

7
Ley 2/2011 De Economia Sostenible. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2011-4117
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condicionard a que la entidad beneficiaria disponga del correspondiente
Plan de Movilidad Sostenible, y a su coherencia con la Estrategia Espafiola
de Movilidad Sostenible.” Es decir, las ciudades que pretendan recibir
subvenciones estatales para el transporte publico debe tener aprobado

un PMUS.

NORMATIVA SOBRE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN ESPANA

TABLA 9 - EVOLUCION HISTORICA DE LA NORMATIVA ESPANOLA DE MOVILIDAD

2003

2011

2013

Afio Documento

Principal aportacién Vigencia
Estrategia de ahorro vy eficiencia Propone los “planes de desplazamiento” en las ciudades como medida para
P ) ) o " 2004-2012
energética E4 conseguir el cambio modal (como objetivo para el ahorro energético).
Plan de accién 2005-2007 de la E4 Eztbablece los PMUS como una de las medidas en municipios de mas de 100.000 2005-2007
Contiene diversas actuaciones emparentadas con la movilidad sostenible en el
Plan estratégico infraestructuras y medio urbano y metropolitano, estableciendo como prioritaria la elaboracion de 2005-2020
transporte 2005-2020 (PEIT) PMUS. Tiene prevista también la aprobacion de un Plan de promocién de los modos
no motorizados.
Plan nacional de asignacion de derechos Remite a los PMUS como actuacién para el fomento de modos alternativos de
de emision (PNA) (R.D. 1370/2006, de 24 ) ) para 2008-2012
) transporte en ciudad para reducir las emisiones.
de noviembre)
Estrategia de medio ambiente urbanodg la Sefiala la necesidad de un nuevo modelo de movilidad y de un sistema de -
red de redes de desarrollo local sostenible  © e Indefinido
indicadores para evaluar las politicas.
(EMAU)
LeY 34/2007, ‘.je 15 de nowle,mbre, de Sefiala que en los planes de calidad del aire se deben integrar planes de movilidad -
calidad del aire y proteccion de la Indefinido
. urbana.
atmasfera.
Estrategia  espafiola de  desarrollo Identifica el desarrollo de Planes de Movilidad Sostenible como medida necesaria -
) . " . ) Indefinido
sostenible (EEDS) 2007 para la mejora de la movilidad en dreas urbanas y metropolitanas.
Plan de accién 2008-2012 de |a E4. Establece los PMUS como medida en municipios de mas de 50.000 hab. Y apunta 2008-2012
los elementos que lo componen.
Estrategia espafiola de  movilidad Incluye los PMUS como medida a implantar en todos los nucleos que presten el Indefinido
sostenible (EEMS) 2009 servicio de trasporte publico, sin excluir la posibilidad en los mas pequefios.
Ley 2/2011, de 4 de marzo, de economia  Condiciona concesién de cualquier ayuda a Entidades locales destinada al Indefinido
sostenible transporte publico a que disponga de PMUS desde 1 de enero de 2014.
Plan de accion 20.11._20.20 de la ef?rateg|a Incide en PMU como media y remite a la Ley de Economia Sostenible para su
de ahorro vy eficiencia energética en 2011-2020
o enfoque.
Espafia
Estrategia espafiola de sostenibilidad  Propone la realizacién de PMUS y remite a la Ley de Economia Sostenible para su -
) Indefinido
urbanay local (EESUL) contenido.
Estrategia de seguridad vial 2011-2020 Propone en el amblto urbano la incorporacion de la seguridad vial como un 2011-2020
apartado necesario en los PMUS.
Plan de infraestructuras, transportes y Incluye que se avalara la elaboracion de los PMUS por parte de los ayuntamientos 2012-2024
vivienda PIITVI (2012-2024) y que deben incorporar la promocién de los modos no motorizados.
Libro verde de sostenibilidad urbanaylocal  Establece los PMUS como linea de actuacién y sefiala que integran todos los modos -
. L o " Indefinido
en la erade lainformacién 2012 de transporte con criterios de sostenibilidad.
Plan aire 2013-2016 Sefiala que cualquier plan de transporte debe tener en cuenta la proteccién de la 2013-2016

atmosfera e incluye como medida los Planes de Movilidad al trabajo.
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La realizacién de un PMUS depende en gran medida de las diferentes
estrategias y leyes en materia de transporte y movilidad sostenible de las
qgue cuenta el territorio espafiol, ademas de tener constancia de las
normativas precursoras. A continuacién, vamos a destacar lo mas
importante de las referentes a los PMUS y a la movilidad sostenible.

ILUSTRACION 27 - ESTRATEGIA DE AHORRO Y
EFICIENCIA ENERGETICA EN ESPARNA

ESTRATEGIA DE AHORRO Y EFICIENCIA ENERGETICA E4 (2004-2012)

Una de las medidas que propuso esta estrategia, en concreto el Plan de
Accién 2005-2007, fue la implantacién de planes de movilidad en las
ciudades de mas de 100.000 habitantes con el objetivo de incrementar
el ahorro vy la eficiencia en el uso de la energia. Se queria conseguir una
mayor participacion de los modos mas eficientes de transporte. También
incidid en la realizacion de planes de transporte para empresas de mas
de 200 empleados, asi como planes de transporte publico a los puestos
de trabajo.

En resumen, esta estrategia y sus planes de accién, inciden en la creacién
de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) y los Planes de
Movilidad en Empresas (PME).

28 de Noviembre de 2003

SECRETARIN SE E3ADO DE EVERG A
SEBLRACL.C NDLETRIA. ¥ D2 4
PEOLFRG Y N E0HA ENDR =64

MINISTERIO
DE ECONOMIA

PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURA Y TRANSPORTE (PEIT) 2005-2020
Este Plan Estratégico se aprobo por el consejo de ministros el 15 de julio
de 2005 e incorpora importantes apuestas que afectan directamente
sobre movilidad sostenible.

Los objetivos destacables de este Plan en materia de movilidad son:

* Incrementar la calidad y seguridad de las infraestructuras vy
servicios del transporte y contribuir a la movilidad sostenible.

* Disminuir los impactos globales del transporte en materia de
emisiones.

e Conseguir una mayor eficiencia en el uso del transporte para
lograr un mayor uso de transporte privado y una reduccion del
vehiculo privado.

Aunque, lo que mas hay que recalcar de este plan, es que considera
prioritario el desarrollo de Planes de Movilidad Sostenible en cada
ambito urbano o metropolitano; planes que, por su trascendencia para
la ciudad, no pueden gestionarse como si fueran meros proyectos de
transporte.

ILUSTRACION 28 - PLAN ESTRATEGICO DE
INFRAESTRUCTURA Y TRANSPORTE

PETT

PLs SRR 00 D2 NRESTH.OTUR'E ¥ TRANSSSSE

prema
o

ESTRATEGIA ESPAROLA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE (EEMS)

El Consejo de Ministros, con fecha de 30 de abril de 2009, aprob¢ la
Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS). Fue, y es, un gran
avance en Espafia en el reto de la movilidad sostenible e integra los
principios y herramientas de coordinacion para orientar y dar coherencia
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ILUSTRACION 29 - ESTRATEGIA ESPANOLA DE
MOVILIDAD SOSTENIBLE
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MOVILIDAD SOSTENIBLE

ILUSTRACION 30 - LEY DE ECONOMIA
SOSTENIBLE
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a las politicas sectoriales que facilitan una movilidad sostenible y baja en
carbono.

Esta estrategia, en general, pretende garantizar un sistema de movilidad
sostenible y propone un cambio de modelo en los transportes en Espafia,
de forma que se rija por criterios de sostenibilidad no sélo econdmica,
sino también social y ambiental que responda adecuadamente a las
necesidades de nuestro pals.

Respecto a los Planes de Movilidad, en la EEMS se identifica como prioritaria
su implantacion en todos los nUcleos que cuenten con servicio de transporte
publicoy sin excluir a las ciudades de pequefio tamafio su posible aplicacién.

Sostenible

y Ley Orgénica complementaria

EDICION ANOTADA
CON INDICE DE MATERIAS EXHALSTIVG

¥ CUADRO DETALLADO DE LAS 60 LEYES
AFECTADAS Y SUS CAS| 400 ARTICULOS
MODIFICADOS
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LEY DE ECONOMIA SOSTENIBLE
En 2009 se aprobd la Estrategia para una Economia Sostenible que dio
resultado a la Ley de Economia Sostenible que entré en vigor en 2011. Es
importante destacar esta Ley, ya que dedica un capitulo entero al

. . 8
“Transporte y movilidad sostenible
orientaciones politicas y normativas al respecto.

y cuenta con significativas

El Capitulo lll impulsa decididamente la transformacién del sector del
transporte para incrementar su eficiencia econémica y medioambiental
y la competitividad en el mismo.

Concretamente, hay que tener muy en cuenta la Seccion 3.2 de este
capitulo, ya que se centra en la movilidad sostenible. Los principios que
se destacan respecto a esta son: el fomento de los medios de transporte
de menor coste social, ambiental y energético, la participacion de la
sociedad en la toma de decisiones que afecten a la movilidad vy el
cumplimiento de los tratados internacionales relativos a la preservacién
del clima y la calidad ambiental. Ademas, explica que todos esos
principios deben de realizarse y de tenerse en cuenta en los planes de
movilidad sostenible.

En el articulo 101.Los Planes de Movilidad Sostenible se explica que son,
en qué consisten, de quién son competencia e incluso lo que deben
contener.

Ademds, como hemos dicho anteriormente, esta Ley fue determinante
para el fomento de los PMUS por parte de los municipios ya que, como
dice el articulo 102, sin PMUS no hay subvencién para el transporte
publico.

® Titulo 11l capitulo 11l de la Ley de Economia Sostenible. Proyecto que se aprobé el 27 de noviembre
de 2009.
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PLAN DEL AIRE 2013-2016

El Plan nacional de calidad del aire y proteccion de la atmdsfera,
aprobado el 12 de abril de 2013, establece el marco para mejorar la
calidad del aire en Espafia mediante actuaciones concretas y en
coordinacién con los planes que adopten las comunidades auténomas y
entidades locales.

Respecto al sector del transporte y la movilidad, propone una solucion
principal que es la de disminuir la densidad del trafico, fomentando el
uso de transportes alternativos al vehiculo privado como el transporte
publico, la bicicleta o desplazamiento a pie. Para conseguir disminuir esa
densidad propone, entre otras, las siguientes medidas:

* Incentivo al desarrollo de planes de movilidad y del teletrabajo
por las administraciones publicas.

* Apoyo al uso de la bicicleta como medio de transporte
alternativo.

* Establecimiento de carriles bus-VAO.

* Regulacién de la velocidad y de los flujos de trafico en las zonas
urbanas y metropolitanas.

* Mejora del transporte publico (mejora de redes y flotas de
autobuses, fomento de taxis con tecnologias menos
contaminantes...)

2.2.2 COMPETENCIAS EN ESPANA EN MATERIA DE MOVILIDAD

Para hablar de las competencias en Espafia es interesante tener en
cuenta “La Estrategia Espafiola de la Movilidad Sostenible y los Gobiernos
Locales” ya que habla de la problematica de los gobiernos locales en
materia de movilidad a causa del reparto competencial. A continuacion,
nos vamos a referir a lo mas destacable de esta estrategia.

En la siguiente tabla vemos las diferentes competencias con las que
cuenta cada administracion, que puede ser una de las causas por las que,
en algunos municipios, haya una falta de iniciativa en materia de
movilidad sostenible.

Por ejemplo, en un municipio, es frecuente que algunos problemas de
movilidad urbana se concentren en la carretera que lo atraviesa, que
pertenece a la red viaria autondmica o estatal. O que, en el transporte
colectivo, haya mds necesidades y problemas en las conexiones que
desbordan el limite municipal, competencia de la administracion local.

ILUSTRACION 31 - PLAN DEL AIRE

PLAN NACIONAL DE CALIDAD DEL AIRE Y
PROTECCION DE LA ATMOSFERA 2013-2016

Plan AIRE

Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental y
Medio Natural

Subdireccion General de Calldad del Aire y Medio Amblents Industrial
2013

Texto para participacién puablica — 15.02.2013

ILUSTRACION 32 - LA ESTRATEGIA ESPANOLA DE
LA MOVILIDAD SOSTENIBLE Y LOS GOBIERNOS
LOCALES

La Estrategia Espaiola
de Movilidad Sostenible
y los Gobiernos Locales

33



ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA
ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

TABLA 10 - REPARTO COMPETENCIAL ENTRE LOS DISTINTOS AMBITOS DE LA ADMINISTRACION

Origen del reparto

. Materias de competencias
competencial

Ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio
de mas de una Comunidad Auténoma; régimen general de

SClIBAE LS Articulo 149 de la Constitucion  omunicaciones; trafico vy circulacién de vehiculos a motor.

Central Espafiola
Obras publicas de interés general o cuya realizacion afecte a mas de

una Comunidad Autonoma.

Ordenacién del territorio y urbanismo.

Obras publicas de interés de la Comunidad Autdnoma en su propio
G SEEE S Articulo 148 de la Constitucion territorio.

Autondmica Espafiola . - . .
Carreteras y ferrocarriles cuyo itinerario se desarrolle integramente

en el territorio de la Comunidad Auténoma y el transporte
desarrollado por ellas.

Ordenacion del trafico de vehiculos y personas en las vias urbanas.
Articulos 140y 141 de la
G SR RS Constitucion Espafiola y Ley
Local 7/1985 Reguladora de las Bases
de Régimen Local

Ordenacion, gestion, ejecucion y disciplina urbanistica;
pavimentacion de vias publica urbanas y conservaciéon de caminos y
vias rurales.

Transporte publico de viajeros.

Atodo esto, hay que afiadir la existencia de otras entidades locales como
las Diputaciones, los Consejos Insulares o Cabildos Insulares y, también,
para determinados servicios se crean Mancomunidades y otros entes
gestores que vinculan a diferentes municipios.

Toda esta complejidad administrativa no puede servir de excusa para no
intervenir en materia de movilidad sostenible. Que intervengan varias
administraciones puede hacer que los procesos sean mas largos, pero a
veces pueden acelerarse al contar desde el principio con todos los
agentes implicados vy, sobre todo, pueden enriquecerse y mejorarse al
introducir otras perspectivas.

Uno de los puntos positivos a tener en cuenta dentro de esta
complejidad es la capacidad de inversiéon y financiacién que tienen las
distintas administraciones, ya que los Gobiernos Locales dependen
muchas veces de los flujos inversores y financieros de las Comunidades
Autdonomas o la administraciéon central para poder ejecutar politicas,
mejorar servicios y construir infraestructuras.
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2.3 ENFOQUE REGIONAL

En este apartado estudiaremos la herramienta del PMUS dentro del
marco regional al que propiamente pertenece. Nos centraremos en el
area de la Comunidad Valenciana, con los correspondientes PMUS de
Castelldn, Valencia y Alicante.

2.3.1 PMUS DE VALENCIA

El PMUS de Valencia comienza su redaccién a mediados de julio de 2013,
realizando una serie de reuniones técnicas con entidades clave para
conocer las necesidades e integrarlas en el desarrollo del documento.
Tras 5 semanas para recoger opiniones y propuestas técnicas, paso a
exposicion publica a finales de septiembre del mismo afio.

El documento final fue publicado y aprobado en diciembre de 2013.

Antes de la existencia de Plan de Movilidad Urbana Sostenible, los Unicos
documentos de planificacién del transporte a escala metropolitana con
los que contaba la regién valenciana eran la “Estrategia para el

|u

Transporte Metropolitano del Area de Valencia” y el “Avance del Plan de
Transportes”. Estos documentos fueron aprobados en 1996 tras la
constatacion de la necesidad de abordar un Plan de Transportes
Metropolitano en los estudios realizados para la elaboracion de la Ley

1/1991 de Ordenacién del Transporte Metropolitano.

Paralelamente, EMT Valencia elabord en 2009 su Plan Director, con el
objetivo de remodelar y actualizar el trazado de sus lineas y contribuir,
de mejor manera, a la sostenibilidad del transporte en la ciudad.

La redaccién del PMUS de Valencia supone un paso adelante en la
planificacion de la movilidad en la ciudad, que pasa a disponer de esta
forma de un documento estratégico que establece las lineas de
actuacion en el futuro para conseguir una movilidad mas sostenible, y
que debe servir de punto de partida para la planificacion del transporte
metropolitano.

2.3.2 PMUS DE ALICANTE

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alicante toma tres escenarios
como punto de partida. El primer escenario, denominado tendencial o
“do nothing” es el que se deriva de la evolucién de la movilidad en el
caso de no aplicarse ninguna medida correctora para paliar la previsible
evolucién de la movilidad. Este escenario considera la evolucion de las
variables de movilidad tomando como referencia los nuevos desarrollos

ILUSTRACION 33 - PMUS DE VALENCIA

ILUSTRACION 34 - PMUS DE ALICANTE
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ILUSTRACION 35 - PMUS DE CASTELLON
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previstos en el PGOU vigente, sin considerar ninguna actuacion en
materia de transporte o desarrollo de infraestructuras viarias.

En el segundo escenario, a corto plazo, se plantean actuaciones que den
un impulso inicial al PMUS desde su nacimiento, con la implantacién de
medidas rapidas y de bajo coste que proporcionen efectos inmediatos y
visibles. En este sentido, también se considera importante llevar a cabo
las campafias de educacién, promocion, concienciacién y divulgacién
necesarias entre la ciudadania.

En el tercer y ultimo escenario, el PMUS de Alicante tiene presente
escenarios urbanisticos vy territoriales disefiados por el Plan General de
Ordenacion Urbana en el horizonte temporal del afio 2030, prestando
especial atenciéon no sélo a los nuevos desarrollos residenciales sino
también a una serie de infraestructuras y proyectos concretos de la
ciudad.

2.3.3 PMUS DE CASTELLON

El Ayuntamiento de Castelldn firmdé en 2007 un convenio con la Agencia
Valenciana de la Energia para la redaccién de un Plan de Movilidad
municipal, que se concursé en el mes de junio del mismo afio, resultando
MECSA la empresa adjudicataria, e iniciandose los trabajos con fecha 30
de julio.

Castellén disponia hasta entonces de algunos instrumentos de mejora
de la ciudad, como el Plan General de Ordenacién Urbana, que indicaban
“hacia donde crecer” y “cémo crecer”.

Sin embargo, la ciudad y los futuros desarrollos provocaban conflictos
entre las demandas de accesibilidad al centro urbano y las mejoras de
calidad urbana y ambiental a las que aspiraba la ciudad. De esta forma
surge el Plan de Movilidad Urbana Sostenible como herramienta que
modere estas tensiones.

Las propuestas formuladas por el Plan se agrupan en programas de
actuacién sectoriales concebidos desde una vision integral de la
movilidad en la ciudad. Estos planes se han estructurado temporalmente
en tres fases para su puesta en servicio. Estas fases se relacionan con los
escenarios de puesta en servicio del TRAM.

La primera fase comprende el periodo entre 2009-2009, donde el TRAM
tendria ya en servicio el tramo UJI-Ribalta.

La segunda fase finalizaria en 2011 con la entrada en servicio del tramo
UJI-Grao del TRAM.
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El tercer y ultimo escenario, horizonte del Plan, en el afio 2015, se
ejecutaran las acciones exteriores de necesidad menos inmediata y que
requieren un mayor esfuerzo estructural.

2.4 OBJETIVOS DE LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

Como ya hemos nombrado con anterioridad la problematica de la ciudad
en cuestiones de movilidad se debe a un uso excesivo del vehiculo
privado para disminuir el tiempo de viaje de los desplazamientos, lo cual
es propiciado por el disefio erréneo y adaptado a los vehiculos que
tienen las ciudades, considerdndolo como el medio de transporte
absoluto y sin restricciones de uso al mismo.

Esto provoca que el uso del vehiculo privado se vea favorecido siendo
una opcioén casi prioritaria de transporte para la mayoria de la poblacién,
pero este aumento de vehiculos en las calles provoca un incremento del
trafico privado en la ciudad, lo cual beneficia la aparicién de las
congestién en las vias afectando negativamente al servicio del transporte
publico y ocasionando una pérdida del nimero de viajeros del servicio
gue se decantan por su vehiculo.

Estos hechos provocan pérdidas econdmicas para la ciudad, tanto por el
descenso experimentado en la calidad de vida de la poblacién, como por
el tiempo productivo que se desperdicia en las esperas. A esta sucesién
de acontecimientos se le llama circulo vicioso, y se da en las principales
ciudades del mundo sobre todo en hora punta cuando la mayoria de la
poblacion debe acudir a sus puntos de trabajo o estudio.

No obstante, la congestion es una pequefia porcion del gran pastel que
conforman las denominadas externalidades del transporte, las cuales ya
hemos nombrado y explicado al principio de este trabajo que se deben
el exceso de uso del coche y las cuales conviven diariamente con la
poblacion y parece que han venido para quedarse si no suavizamos este
afecto por las cuatro ruedas.

Es un hecho de actualidad que muchas ciudades espafiolas estan
haciendo numerosos estudios sobre sus emisiones de gases efecto
invernadero, la mayoria de ellos con resultados bastante nefastos,
tomando asi medidas polémicas y rechazadas por la poblacidon, el
vehiculo es el responsable del 40% de estas emisiones, se trata de otra
de las muchas externalidades de las que posee el automovil.

GRAFICO 6 - CIRCULO VICIOSO DEL TRANSPORTE

Se elige viajar
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TABLA 11 - EMISIONES DE GASES EFECTO
INVERNADERO EN EL SECTOR TRANSPORTE EN
ESPANA

ANO 2013 2016

elopl s 78603,26 79.728,63

CH4 90,91

& -

79457,26 80.593,30

89,93

774,74

ILUSTRACION 36 - EXTRACTO DE "URBANISMO Y
MOVILIDAD: DOS CARAS DE LA MISMA
MONEDA"

' P Urbanismo y movilidad:
dos caras de la misma moneda
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En la tabla 11 podemos ver las emisiones de dichos gases en el afio 2013
en Espafia segln el Inventario de Emisiones realizado por el Ministerio
de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente realizado en el afio 2015,
y una proyeccion de estas emisiones para el aflo 2016, donde podemos
observar el aumento general que experimentan los gases analizados por
elinforme, significando un deterioro en la calidad de vida de la poblacién.

Esta facilidad de movimiento mediante el vehiculo por las ciudades de la
gue hemos hablado, es debido a la ocupacion del suelo en las urbes,
donde estan construidas por y para el coche reduciendo las
oportunidades de actuacion del resto de movilidad urbana, tales como la
movilidad peatonal, la movilidad ciclista... Este absolutismo creado para
mantener complacida la poblacién en general, ha concluido en una
pérdida de valores civicos por parte de la ciudadania con tendencia a
convertir ciudades medias en grandes ciudades donde impera la
economia, la globalizacién y la densificacién de la poblacién en la corona
metropolitana de las mismas.

Para tratar de reducir todos los efectos negativos enunciados a lo largo
del trabajo, el director mercancias de Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya declara en el articulo “Urbanismo y Movilidad: dos caras de la
misma moneda” publicado por el mismo en el nimero 86 de la revista
Ingenieria y territorio que la clave para que esta realidad se transforme
es la integracién de la planificacién urbanistica con la planificacién de la
movilidad, mediante instrumentos y visiones de expertos aportadas en
el momento de elaborar un proyecto que afecte a los espacios publicos
de las ciudades y que incluya una vision futura del crecimiento de dicha
ciudad asi como la necesidad de movilidad de la poblacién dentro de la
misma.

Dombriz pone de manifiesto las repercusiones del uso excesivo del coche
ya citadas anteriormente en este trabajo como paradigma para
considerar el modelo de movilidad actual, asi como el modelo de
organizaciéon del territorio vigente. Una de las claves para este cambio
esta reflejada en el Libro Verde del Urbanismo y la Movilidad, donde se
aportan una serie de directrices para la integracion de dichas
planificaciones con el fin de concluir con la explotacion desmesurado del
automovil como principal modo de transporte urbano, esto se consigue
con la ayuda de leyes en materia de movilidad donde se aportan una
serie de instrumentos y herramientas que sirvan de referencia a los
consistorios para la gerencia de la movilidad en la ciudad, exigiendo
estudios de evaluaciones de la movilidad, para su posterior analisis y
definicién de la misma.
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Esta fusién de trabajos es necesario que se realice de manera conjuntay
en tiempos paralelos, pues es la Unica manera de entender la magnitud
de lo que nos enfrentamos y abordar la realidad de la urbe en su
totalidad, obteniendo unos resultados fiables, coherentes, reales vy
duraderos.

En la actualidad son muchas las ciudades que han tomado conciencia de
este problema que afecta tanto a David como a Goliat, por lo que muchos
nucleos urbanos estan incluyendo estas herramientas en su lista de
actuaciones inmediatas, con el fin de lograr una urbe concebida para la
poblacion residente en ella. Un ejemplo de estas herramientas son los
novedosos Planes de Movilidad Urbana Sostenible, los cuales han llegado
de la mano de la crisis con previsiones de establecerse en la sociedad
actual.

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) son definidos por la
Guia Practica para la Elaboracion e Implantacion de los PMUS (IDAE, julio
2006) como: “un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la
implantacion de formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar,
bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad; es decir, de modos
de transporte que hagan compatibles crecimiento econémico, cohesién
social y defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una
mejor calidad de vida para los ciudadanos.

La implantacion de estos planes conlleva una modificacién de conductas
y costumbres en la poblacidn ya que por si solos no ofrecen los resultados
esperados. Siendo esta la esencia del éxito de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible.

Como cita Andrés Monzén de Caceres, catedratico de transportes y
profesor en el departamento de transporte y territorio en la Universidad
Politécnica de Madrid, en su articulo “Los planes de movilidad urbana
sostenible: ¢ Agentes del cambio o cambio de agentes?”, los PMUS son
una solucién facil de implementar, donde el objetivo no es adoptar el
maximo numero de normas de cualquier manera, ya que los entornos,
las ciudades y las condiciones de las mismas son diferentes para cada
una, por tanto no existe una receta Unica y universal, si no que se deben
coger propdsitos que mejor puedan funcionar en el territorio estudiado
y nos ayude a obtener los resultados esperados, en funcion de nuestras
necesidades.

La visién europea de estos planes es semejante con diferente
denominacidn, en ltalia son conocidos como Planes de Movilidad Urbana
(PMU), en Francia como Planes de Desplazamiento Urbano (PDU) y en el
Reino Unido como Planes de Transporte Local (LTP), pero todos ellos con

ILUSTRACION 37 — EXTRACTO DE “LOS PLANES
DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE:
¢AGENTES DEL CAMBIO O CAMBIO DE

AGENTES?”

" Planes de movilidad urbana:
iagentes del cambio
_ 0 cambio de los agentes?

ILUSTRACION 38 — GUIDANCE ON LOCAL
TRANSPORT PLANS

Department for

Transport

Guidance on Local
Transport Plans

July 2009
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un objetivo comdn como es mitigar los impactos que produce el
transporte en la ciudad y gestionar, controlar y disminuir los volimenes
de trafico y de congestion, modificando la cuota de todos los modos de
transporte a favor de los mas eficientes. Este se trata de un objetivo
general perseguido por todos los Planes de Movilidad Urbana Sostenible,
pero cada plan establece una serie de objetivos adecuados a su situacién
los cuales se pueden englobar siempre dentro de 3 grandes grupos, los
objetivos econdmicos, los objetivos sociales y los objetivos ambientales.

Los objetivos econdmicos, se basan en alimentar una economia
competitiva en la ciudad y promover su crecimiento, desarrollar un
sistema de transporte eficaz dentro del suelo urbano que permita que
todos los modos tenga un nivel similar de explotacién, respetar el disefio
de las infraestructuras para proporcionar a todos los modos la misma
simplicidad de uso para un buen transporte de personas y mercancias.
Uno de los fines mas importante de este grupo es el control de la gestién
de la movilidad en los grandes centros atractores de personas vy riqueza,
optimizando el servicio prestado por estas zonas.

Los objetivos sociales se centran en aumentar la seguridad de las vias
urbanas e interurbanas con el fin de mermar el nUmero de accidentesy
la fatalidad de los mismos, promocionar una integracion social e igualdad
de oportunidades a toda la poblacién sin que sus condiciones fisicas
limiten la accesibilidad al transporte y al entorno de la ciudad.

Por ultimo, los objetivos ambientales son tales como, la mejora de la
calidad ambiental, reduciendo la huella que el transporte cede a la
atmosfera, asi como el ruido que generan el motor y los rozamientos con
el pavimento resultando muy perjudicial para la poblacién como ya
hemos enunciado en puntos anteriores. Otro objetivo destacable de este
punto se apoya en la idea de colaborar y cooperar con instituciones tanto
nacionales como internacionales para reducir las emisiones a nivel global
de gases efecto invernadero, postulando el trabajo en equipo como
esencia del triunfo.

La gran ventaja de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible es la
enorme flexibilidad que ofrecen a la poblacién, ya que en base a unos
objetivos practicamente comunes para la mayoria de los ayuntamientos,
se establecen unas medidas estudiadas, analizadas y contrastadas con
expertos en la materia que son de indole personal de cada municipio y
se adaptan perfectamente al estado actual de este, siendo asi los Planes
de Movilidad Urbana Sostenible una estrategia personal e intransferible
para cada area urbana.
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1. EL PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE DE VALENCIA

Una vez definida la funcién de los Planes de Movilidad Urbana (PMUS) en
el contexto de la ciudad sostenible, con su analisis dentro del ambito
nacional y europeo, realizaremos un analisis exhaustivo del PMUS de la
ciudad de Valencia, ya que servira de base para el desarrollo del resto del
trabajo.

El PMUS de la ciudad de Valencia se plantea 10 grandes objetivos para
que, con los programas y medidas que se proponen en el documento se
consiga, efectivamente, un cambio modal en la ciudad hacia pautas de
desplazamiento mds sostenibles.

Dichos objetivos identificados son:

* Asegurar y potenciar que el peatdn siga siendo el principal
protagonista de la movilidad en la ciudad.

* Consolidary favorecer la expansion de la bicicleta como modo de
transporte general y cotidiano de los ciudadanos.

e Conseguir una mayor cuota de participacion del transporte
publico en los desplazamientos urbanos.

* Revisar y redefinir una jerarquia viaria en la ciudad que permita
una mejor ordenacion de los flujos de trafico por la misma, de
modo que el centro deje de ser un itinerario de paso y recupere
su caracter de punto de encuentro esencial de la ciudad y los
ciudadanos.

* QOrganizar el espacio destinado al estacionamiento ensuperficie.

* Favorecer la descarbonizacion del sistema de transporte.

* Hacer de la disuasion y la prevencion la base de la disciplina
circulatoria en la ciudad.

* Mejorar la seguridad vial y la convivencia pacifica entre todos los
usuarios de la via.

* Conseguir una ciudad accesible para todos los ciudadanos.

* Mejorar la gestion de la movilidad.

ILUSTRACION 40
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1 CARACTERISTICAS TERRITORIALES

Existen diversas teorias acerca de la amplitud del Area Metropolitana de
Valencia y segun los estudios que se consulten se justifican unos limites
u otros. El dmbito del Area Metropolitana declarado por el Ayuntamiento
integra 45 municipios que abarcan un total de 1.554.528 habitantes (INE
2012), distribuidos en una extension de 630,89 km2 y con una densidad
de poblacién de 2.464 hab./km2.

Sin embargo, el marco territorial del presente Plan de Movilidad Urbana
Sostenible no sélo considera el Area Metropolitana mas préxima a la
ciudad sino que dada su amplia dimensién, engloba un mayor nimero de
municipios formando una conurbacién alin mas amplia hasta integrar en
su seno a otras areas urbanas cercanas, como es el area urbana de
Sagunto.

Asi pues, el drea de influencia de la ciudad de Valencia que se ha
considerado engloba un total de 63 municipios que se corresponden con
todos los de las comarcas de la Huerta de Valencia, gran parte de los del
Camp de Tdria, tres de la Ribera Alta, tres de la Ribera Baixa, uno del
Camp de Morvedre y uno en la comarca de Los Serranos. De este modo
el Area Metropolitana considerada ocupa una superficie de 1.397,75
km?2 y tiene una poblacion de 1.840.939 habitantes (INE 2012), contando
por tanto con una densidad de poblacién de 1.317 hab./km?2.

El Area Metropolitana se constituye como una gran area de influencia
que se ha subdividido en coronas en funcién de la proximidad a la capital
valenciana.

® Elcascourbanode Valenciaincluye la ciudad excluyendo diversas
pedanias como Massarrojos, Cases de Barcena, Mauella, Pinedo,
El Saler y El Palmar, El Perellonet.

® El continuo urbano corresponde a los municipios conurbados
mas proximos al casco urbano y queda integrado por los
siguientes municipios: Mislata, Xirivella, Sedavi, Benetusser,
Alfafar, Massanassa, Lloc Nou de la Corona, Catarroja, Albal,
Alboraia, Tavernes Blanques, Burjassot y Godella.

®* |a primera corona metropolitana se encuentra limitada por la
autovia A-7 y comprende los municipios: Alaquas, Albalat dels
Sorells, Albuixech, Alcdsser, Aldaia, Alfara del Patriarca,
Almassera, Beniparrell, Bonrepds i Mirambell, Emperador, Foios,
Llocnou de la Corona, Manises, Massalfassar, Massamagrell,
Meliana, Moncada, Museros, Paiporta, Paterna, Picanya, Pobla
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de Farnals, Quart de Poblet, Rafelbunyol, Rocafort, Torrent y
Vinalesa, asi como las pedanias de la ciudad de Valencia excluidas
anteriormente. En esta zona se observa una mayor
concentracion industrial.

®* |a segunda corona metropolitana incluye los municipios que
qguedan al otro lado de la A-7. Se trata de zonas con un buen nivel
de accesibilidad a la capital gracias a la mejora de las
comunicaciones en los Ultimos afios. La importancia de esta
segunda corona radica en el importante crecimiento de
poblacion de los uUltimos 25 afios. En muchos casos se trata de
zonas residenciales de baja densidad formada por
urbanizaciones a las afueras de los nucleos urbanos. En este
ambito se incluye la zona urbana de Sagunto por la importancia
de su industria asi como por las importantes relaciones que
existen con la ciudad de Valencia.

TABLA 12 - POBLACION DEL AREA METROPOLITANA DE VALENCIA

Area metropolitana de Valencia
Poblacién (INE 2012) Extension (km2) Densidad (hab./km2)

Casco urbano de Valencia 787.698 72,13 10.920,35
Continuo urbano 256.232 67,05 3821,73
Primera corona 435.720 327,13 1331,94
Segunda Corona 361.288 1078,50 334,99

1.840.938

2 CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS

El andlisis socioecondmico permite disponer de una primera imagen de
la ciudad y su Area Metropolitana de acuerdo con diversos factores que
pueden influir en la movilidad de la ciudadania.

En 2012 la poblacién de la provincia de Valencia cuenta con 2.580.792
habitantes, tres veces la poblacién de la provincia en el afio 1.900 que
era de 807.807 habitantes. Durante este periodo Valencia ha ido
ganando en peso relativo convirtiéndose en la tercera provincia mas
poblada de Espafia, concentrando el 5,46 % del total de la poblacion
nacional.
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TABLA 13 - DENSIDAD POBLACIONAL

Municipio DEiEEe
P (hab/km?2)
Blangues
Area
metropolitana 2.524
VLC
Provmua' de 239
Valencia
Comur?ltat 220
Valenciana
| esparia Y

GRAFICO 7 - DESPLAZAMIENTOS DIARIOS EN LA
CIUDAD DE VALENCIA
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En la ciudad de Valencia la poblacién censada es de 797.028 habitantes
(INE 2012), mientras que su Area Metropolitana ocupando una superficie
de 1.397,75 km2, tiene una poblacién de 1.840.939 habitantes (INE
2012), alcanzando con una densidad de poblacién de 1.317 hab./km2.

La concentracion de la poblacién en el territorio es muy elevada, si se
compara con la media nacional y de la Comunitat Valenciana,
encontrando algunos de los municipios mdas densamente poblados de
Espafia. En concreto Mislata con 21.829 hab./km2, BenetUsser con
15.290 hab./km2 o Burjassot con 12.735hab./km2, forman parte de la
lista de los mas densamente poblados, todos ellos municipios
pertenecientes al Area Metropolitana de Valencia.

Uno de los cambios de mayor relevancia producido a lo largo del siglo XX
es el elevado grado de envejecimiento de la poblacion. La pirdmide de
poblacién de la ciudad de Valencia y de su Area Metropolitana, se
asemeja bastante al modelo de poblacién envejecido tipico en los paises
desarrollados occidentales, caracterizada por una estrecha base
(poblacién joven) y un amplio cuerpo (poblacién adulta) que se reduce
conforme aumenta la edad considerada. Esta estructura de la poblacién
es tipica en el régimen demografico moderno con una evolucién hacia un
envejecimiento de la poblacién y una disminucién de la natalidad anual.

= No mecanizados

= Mecanizados

3 ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LA DEMANDA DE
MOVILIDAD EN VALENCIA

Los ciudadanos de Valencia realizan 1.895.022 desplazamientos diarios,
de los que 1.575.973 tienen origen y destino dentro de la ciudad (83,1%)
y 319.049 desplazamientos se generan desde Valencia hacia el Area
Metropolitana. Del total de desplazamientos, mdas de la mitad
(1.044.104) se realizan con transporte mecanizado y el resto
(850.918desplazamientos) a pie o en bicicleta.

Respecto a la movilidad total, el 68,1% de los desplazamientos se realizan
en modos sostenibles (transporte publico, a pie o en bicicleta) y en la
movilidad interna de la ciudad este indice alcanza el 76,4%.

Considerando la movilidad interna y externa de la ciudad la tasa de viajes
por personay dia es de 2,37 viajes y para mayores de 15 afios es de 2,76
viajes. Si solo se tiene en cuenta la movilidad interna (desplazamientos
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con origen y destino la ciudad de Valencia), esta ratio disminuye a 1,98
viajes por personay 2,30 viajes para mayores de 15 afios.

En la siguiente tabla podemos ver el reparto modal de la ciudad de
Valencia. Es importante recordar que el estudio se hizo en 2013 y puede
haber pequefias variaciones con respecto a este afio, por ejemplo, ha
habido un aumento en el uso de la bicicleta y del autobus.

TABLA 14 - REPARTO MODAL EN LA CIUDAD DE VALENCIAY SU AM

Movilidad interna y
externa

Movilidad interna

Desplazamientos
775.511 759.175
Bicicleta privada 45.208 44.915
Bicicleta publica 30.199 30.199
Bus urbano (EMT) 295.138 295.138
Bus metropolitano (AVM) 7.510 0
Bus interurbano 441 0
Metro/tranvia 127.913 72.359
RENFE 9.502 2.025
Coche conductor 486.446 319.315
Coche acompafiante 77.159 34.983
Moto 39.995 17.864
TOTAL 1.895.022 1.575.973

>
O
)

Relaciones exteriores

293
0
0
7.510
441
55.554
7.477
167.131
42.176
22.131
319.049

En definitiva, respecto a estos repartos modales obtenidos se pueden
destacar los siguientes aspectos:

* Respecto a la movilidad interna, cabe destacar la alta proporcion
de movilidad peatonal y en bicicleta (52,9%), propia de ciudades
mediterrdneas con climas agradables.

e En cuanto a la movilidad en modos motorizados, destaca la alta
utilizacién del vehiculo privado (coche y moto) para los
desplazamientos fuera de la ciudad (72,5%), en detrimento del
transporte publico.

Otros factores que condicionan la eleccién modal y que se han obtenido
a partir de la encuesta que se realizé para el PMUS son:

* Tan solo el 64% de las mujeres poseen carnet, y de éstas, sélo el
78% disponen de coche para sus desplazamientos habituales.
Mientras que en el caso de los hombres casi el 88% tienen carnet
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GRAFICO 8 - REPARTO MODAL DE VALENCIA
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de conducir y cuentan con una disponibilidad total para utilizar
el vehiculo privado en sus desplazamientos cotidianos.

* El principal motivo de no uso del coche entre las mujeres es que
no tienen carnet o que no tienen coche (59,6% de las mujeres
encuestadas), aunque también condicionan los motivos de
proximidad al destino (30,7%) y los problemas de aparcamiento
(12,6%) como principal motivo.

* Entre los hombres la razéon de no uso del coche es por no
disponer de coche o carnet (36,8%), seguida de proximidad al
destino (31,2%), y problemas de aparcamiento (20,3%). En
ambos casos tiene una baja importancia la congestion del trafico
y el precio elevado del carburante.

* El principal motivo de no utilizacién del transporte publico entre
las mujeres (68,4%) es la proximidad al destino, mientras que el
22,6% considera que no existe un servicio adecuado o que es un
servicio poco cémodo.

* Porotraparte, el 43,7% de los hombres no emplean el transporte
publico por estar cerca de su destino, y el 42,8% opinan que no
existe un servicio adecuado o que es poco cémodo.

* En ambos casos el precio del transporte, la frecuencia, o la
proximidad de las paradas, es un factor que condiciona poco la
eleccién modal.

* Los principales motivos de no uso de la bicicleta como modo de
transporte son dos: no es un vehiculo apropiado para sus
desplazamientos (49,4% de las mujeres y el 42,8% de los
hombres) o no lo utiliza como modo de transporte habitual
(31,2% de las mujeres y el 35,7% de los hombres).

Respecto a los indices socioecondmicos, el que mas vamos a destacar por
tener una mayor correlacion con la movilidad es el indice de
motorizacién (numero de vehiculos por habitante), ya que uno de los
objetivos fundamentales en Valencia es reducir el uso del vehiculo
privado, y para eso es importante ver como ha evolucionado el parque
automovilistico en estos afios.
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De la evolucién de la motorizacién en Espafia durante los ultimos 30 afios
(1983-2012) se comprueba que el parque automovilistico ha crecido mas
rapido que la poblacion y este crecimiento se ha mantenido de forma
continuada hasta el afio 2007. A partir de este afio el indice de
motorizacién se ha mantenido casi inalterado. Todo esto también se ve
reflejado en el nimero de habitantes por vehiculo turismo, como se ve
en el grafico 10.

GRAFICO 9 - RELACION ENTRE POBLACION Y PARQUE DE VEHICULOS EN ESPANA
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Centrandonos ahora en Valencia y su drea metropolitana segun el PMUS
vemos que los indices de motorizacién de la provincia de Valencia, su
capital considerada de forma exclusiva y el conjunto de municipios del
Area Metropolitana a excepcidn de la capital (Resto Area Metropolitana)
han experimentado una reduccién en los ultimos afios.

En el afio 2007 se alcanzaron los mayores indices de motorizacion
registrados hasta el momento (490 turismos/1000 habitantes para la
capital, 487 para el resto del AM y 485 para el conjunto de la provincia),
afio en que esta tendencia de crecimiento comenzd a disminuir, llegando
a descender hasta el afio 2012 entre 5 y 7 puntos porcentuales (459
turismos/1000 habitantes para la capital, 467 para el resto del AM y 463
para el total provincial).

También se ha de destacar que debido a que hay una mejor oferta en el
transporte publico en la capital que en el resto de municipios del Area
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Metropolitana los ratios de movilidad estan por debajo de la media
provincial.

GRAFICO 10 - EVOLUCION DEL RATIO DE MOTORIZACION EN VALENCIA Y SU AM
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3.1.1 MOVILIDAD NO MECANIZADA
Como hemos visto en el apartado anterior en Valencia hay una alta
ILUSTRACION 42 - DESPLAZAMIENTOS EN proporcion de movilidad peatonal y en bicicleta (52,9%) dentro de los
MOVILIDAD NO MECANIZADA desplazamientos internos en la ciudad.

MOVILIDAD
NO MECANIZADA
Desplazamientos

e En la siguiente ilustracion podemos ver el nimero de desplazamientos
1L

‘gp‘y” que se realizan en la ciudad entre los diferentes distritos por medios no
oy |
W T

mecanizados (a pie o en bicicleta).

Es interesante destacar como se realizan mds de 6000 desplazamientos
entre muchos de los distritos de la ciudad, sobre todo entre Patraix y

Jesus, y entre Ciutat Vella y Extramurs.

MOVILIDAD PEATONAL

En Valencia, como hemos visto en el apartado anterior, la movilidad a pie
casi el 41,0% del total de desplazamientos diarios, siendo su participacion
mucho mayor si se analizan entre los desplazamientos internos donde
representan el 48,2%, lo que significa casi 760.000 viajes diarios.

La estructura urbana de la ciudad muestra condicionantes favorables
desde el punto de vista de este tipo de desplazamientos, al disponer de
grandes avenidas que admiten corredores peatonales, asi como una
buena proporcién de viario derivado de una morfologia tipo ensanche
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con secciones suficientes para la reserva de amplias aceras. Otra virtud
de su organizacion urbana es la relativa equidad distributiva de los
centros dotaciones, repartidos por todos los barrios de la ciudad y por
tanto disminuyendo las distancias de los desplazamientos cotidianos que
pueden con mayor facilidad ser cubiertas a pie.

Considerando la red peatonal existente, se puede destacar la zona de
Ciutat Vella ya que buena parte de ella tiene tratamiento de Zona 30, es
decir, limitada la velocidad de circulacion a un maximo de 30 km/h.
Afecta a una superficie de 113,5 ha. que engloba los barrios de El Carme,
El Pilar, El Mercat, La Seu y La Xerea.

Algunas deficiencias funcionales detectadas en la Zona 30 derivan de la
escasa sefializacion que aparece de autorizacidon o prohibicién del paso
de vehiculos (marcas viales, elementos que obstaculicen la entrada, etc.),
por lo que en algunos sitios el paso y estacionamiento de vehiculos es
generalizado incluso en vias disefiadas como calles peatonales. Muchas
de estas calles también estdn ocupadas por terrazas de bares y
restaurantes, lo que reduce considerablemente el espacio de circulacién
peatonal.

Otro punto débil es la escasa adecuacién peatonal de la Plaza de la Reina,
punto neuralgico del casco antiguo al servir de acceso rodado tanto
publico (autobus) como privado (aparcamiento subterrdaneo) al mismo
centro, sin embargo, el peatén encuentra dificultades de paso al no
disponer de itinerarios amplios, claros y seguros.

El Plan de Movilidad no sdélo debe tratar de potenciar las condiciones de
seguridad de los peatones, sino que ademdas debe actuar sobre las
invasiones que se producen elimindndolas o regulandolas, segun el caso.

MOVILIDAD EN BICICLETA

La movilidad en bicicleta ha registrado un mayor incremento de la
demanda en los Ultimos afios. El incremento de la oferta de carriles bici,
junto con la puesta en funcionamiento de sistemas de bicicletas publicas,
hajugado un papel clave en este crecimiento. Se demuestra en este caso,
gue un aumento de la oferta ha dado lugar a un aumento de la demanda.

A pesar de esto, se debe seguir ampliando la red ciclista en aquellos
puntos con mayor demanda ciclista y mayor conflicto con otros modos
de transporte (ya sea el vehiculo privado o el peatén), mejorando la
conectividad de la red existente (construyendo tramos faltantes,
optimizando itinerarios, mejorando el disefio de algunas intersecciones
y manteniendo en buen estado de conservacion la red existente) y

ILUSTRACION 43 - BIEN DE INTERES CULTURAL
CIUTAT VELLA, PRIMER ENSANCHE Y CAUCE DEL
TURIA

ILUSTRACION 44 - RED DE ITINERARIOS
CICLISTAS. MAYO 2016
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ILUSTRACION 46

EMT
I
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ILUSTRACION 47

Qetro

ILUSTRACION 48

MetroBus

Autobuses Metropolitanos de Valencla
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disefiando la ciudad de tal modo que se potencie la comparticion del
espacio publico (disefio urbano y calmado de trafico).

Ademids, hay que incrementar el nimero de plazas para bicicleta privada
en areas de estacionamiento de larga duracién en puntos estratégicos de
la ciudad (estacién de Renfe y Universidad, por ejemplo). Esta actuacién
es transversal a dos problematicas detectadas: por un lado, mejora la
oferta y la calidad del servicio del estacionamiento y por otro actua
contra el robo de bicicletas.

Este tema de debe tratarse mejorando las condiciones de seguridad de
los estacionamientos y mejorando la gestion administrativa en caso de
robo. En esta linea de trabajo, a dia de hoy, Valencia no esta inscrita en
ningun tipo de registro de bicicletas, debido fundamentalmente a las
dificultades juridicas que se han encontrado, ni existe un protocolo de
actuacion para localizar a los propietarios de las bicicletas recuperadas.

3.1.2 TRANSPORTE PUBLICO

Cada dfa se realizan en Valencia y Area Metropolitana un total de
440.504 desplazamientos en transporte publico de los cuales un 67% se
realizan en autobus urbano (EMT), y un 27% en metro y/o tranvia,
registrando tan sélo 1,5% desplazamientos en autobuses metropolitanos
(MetroBus).

El PMUS desarrolla y analiza las diferentes ofertas con las que cuenta la
ciudad en el dmbito del transporte publico en su afio de publicacién:
EMT, Metrovalencia, autobuses metropolitanos y cercanias RENFE.

La Empresa Municipal de Transportes de Valencia (EMT) es el organismo
gestor que explota la red de autobuses publicos urbanos de la ciudad de
Valencia, conectando Valencia con los municipios de Alboraia, Alfafar,
Tavernes Blanques, Vinalesa.

Cuenta con 62 lineas de autobus urbano mas una linea especifica para
discapacitados, de las cuales, el 74% son lineas regulares y el 19% son
lineas nocturnas. Dentro de su oferta, EMT incluye 4 lineas especificas
para acercar a la ciudadania a las playas.

Por otro lado, Metrovalencia engloba la red viaria de FGV en Valencia
que da cobertura a la ciudad de Valencia, a su Area Metropolitanay zonas
de influencia. La red de FGV ofrece al Area Metropolitana de la ciudad de
Valencia 3 lineas ferroviarias y 2 de tranvia moderno. De los 146
kilbmetros de red que tiene Metrovalencia, 25 kms son en tunel.
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Respecto a los autobuses metropolitanos, destaca la empresa MetroBus
gue estd compuesta por un total de 8 compaifiias de autocares y
autobuses que explotan las 58 lineas que componen la red de MetroBus
y que prestan servicio entre Valencia y toda su Area Metropolitana, asi
como las conexiones entre si de estas zonas suburbanas.

Otro servicio mas a afiadir es el de cercanias RENFE, que estd formado
por seis lineas, 252 km de vias férreas y 66 estaciones. Cuatro de las
lineas tienen su origen en Valencia-Estacid del Nord y dos tienen su
cabecera provisional desde el 5 de abril de 2008 en la nueva estacién
término de Valencia- Sant Isidre, que remplaza a la antigua Estacion de
Vara de Quart. Ambas son estaciones terminales.

El ndmero de viajeros transportados en los distintos modos de
transporte publico del Area Metropolitana de Valencia ha alcanzado
durante el afio 2012 un total de 179,4 millones, lo que ha supuesto una
reduccién de casi de 5 millones de viajeros respecto al afio anterior. Esta
tendencia de reduccion de la evolucién de viajeros se estad produciendo
desde el afio 2008, principalmente como consecuencia de la disminucién
progresiva de la movilidad que ha provocado la actual coyuntura
econdémica.

GRAFICO 11 - EVOLUCION DE LA DEMANDA POR MODOS DE TRANSPORTE 1986-2012
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El reto fundamental del sistema de transporte publico en la ciudad es el
incremento de la velocidad del transporte en superficie, de modo que
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pueda ser competitivo con el transporte individual en las relaciones O-D
de mayor distancia. Para ello hay que apostar claramente por aplicar de
manera extensa y generalizada en la ciudad medidas de priorizacion del
sistema de autobuses ya que es el modo mas usado y que puede ser mas
flexible.

* Mejora de la competitividad del servicio de transporte de la EMT

* Nueva configuracion de la red de autobuses de EMT.

* Medidas de mejora de la accesibilidad.

* Mejora de la informacion y conocimiento de la red.

* Estrategia de coordinacion con el sistema de transporte
metropolitano.

* Estrategia de intermodalidad.

3.1.3 TRAFICO PRIVADO

Anteriormente hemos analizado el indice de motorizacion de la ciudad
de Valencia y de su AM, ahora si analizamos los barrios de la ciudad,
vemos que los que tienen las cifras mds altas son los de Jaume Roig,
Campanar, el Pla del Remei, Exposicid y el Palmar. Todos ellos con mas
de 1,4 vehiculos por hogar. En el extremo opuesto se encuentran los
barrios de la Petxina, Mauella y Faitanar con 0,5 vehiculos por hogar.

En cuanto a las cifras de trafico, actualmente se dispone de una gran
cantidad de informacion relativa a aforos realizados en multitud de
tramos de via que permiten conocer las intensidades de tréafico rodado
en el viario urbano de forma permanente.

Las mayores intensidades de vehiculos se registran tanto en las entradas
y salidas de Valencia como en las cuatro coronas de la ciudad (como se
ve en la siguiente ilustracién). Esta distribucion de tréafico indica como las
diferentes coronas actlan como vias de circunvalacién de la ciudad y
ayudan a distribuir el trafico.

La utilizacién del vehiculo privado debe obedecer a pardmetros de
racionalidad y sostenibilidad en la ciudad. Por tanto, es necesario
reforzar las medidas de potenciacién en otros modos de transporte con
actuaciones en la red viaria que permitan reducir efectivamente el uso
del vehiculo privado, tanto en los desplazamientos internos como en los
que salen de la ciudad.
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3.1.4 APARCAMIENTO

La oferta de aparcamiento en la ciudad de Valencia contempla las

siguientes tipologias:

TABLA 15 - TIPOS DE ESTACIONAMIENTO EN VALENCIA CIUDAD

Aparcamiento en Valencia Capital
Tipologia
1. Estacionamiento en la via publica
1.1 En superficie libre
1.2 Con limitacion horario (ORA)
1.2.1 Rotacion o Zona Azul
1.2.2 Residentes o Zona Naranja
2. Estacionamiento fuera de la via publica
2.1 Uso publico
2.1.1 Residentes
2.1.2 Rotacion
2.2 Uso privado

2.3 Comercial y otros

Plazas Totales

Plazas %

139.615
134.058
5.557
4.924

(e)]
w
w

286.008
16.746
8.513
8.233
214.866
54.396
424.623

32,8%
31.5%
1.3%
1.2%
0.1%
67.2%
3.9%
2.0%
1.9%
50.5%
12.8%
100 %

Las dos terceras partes del aparcamiento de Valencia se ofrece fuera de
la via publica debido a la gran cantidad de plazas de uso privado que
existen y que por si solas representan la mitad del total de la oferta el
50,5%. La segunda tipologia de plazas en numero es la de
estacionamiento en superficie libre, que aporta casi la tercera parte de
la oferta total, un 31,5%. Las plazas ofrecidas por uso comercial y otros
constituyen un 12,8%. El resto de tipologias son minoritarias y entre
todas ellas sélo suman el 5% restante de la oferta.

La gestion de politicas de estacionamiento se debe considerar como una
estrategia mas dentro de la movilidad sostenible dado que es una
herramienta fundamental en la consecucion de gran numero de
objetivos sociales directamente relacionados con la movilidad.

En la actualidad, todavia se sigue prefiriendo aparcar en superficie antes
de utilizar el aparcamiento bajo rasante, por lo que se necesitaria una
coordinaciéon tarifaria que potencia la utilizacion de aquellos
aparcamientos que sean mas beneficiosos para la sostenibilidad del
sistema y asi eliminar los perjudiciales recorridos que el vehiculo realiza
en superficie hasta localizar una plaza libre.
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Ademids, parece necesario llevar a cabo medidas en la infraestructura
gue ayuden a reducir el perjudicial aparcamiento ilegal. Estas medidas
podrdn ser varias y como ejemplo se mencionan la colocacién de
separadores fisicos en los carriles reservados o la eliminacién de sobre
anchos en determinados carriles para impedir la doble fila.

3.1.5 MERCANCIAS

ILUSTRACION 49 —ZONA CARGA Y DESCARGA

La distribucién urbana de mercancias es una cuestion fundamental para

el desarrollo econdmico de la ciudad, siendo también uno de los
principales causantes de la congestién del trafico a la vez que interfiere
con los peatones en lo que se refiere al uso del espacio publico.

En la actualidad en la ciudad de Valencia las operaciones de carga vy
descarga quedan sujetas a la regulacién de aspectos parciales como el
peso maximo de los vehiculos y horarios de circulacion.

ILUSTRACION 50 — PLAZAS CARGA-DESCARGA POR 1.000 METROS DE SUPERFICIE COMERCIAL MINORISTA

N

LEYENDA
| | Zona de transporte
Plazas de carga-descarga/
1.000 m de sup. minorista
<0,1
01-05

I os5-1

Hasta el momento, no existe una normativa especifica y completa que
aborde integralmente el problema en todas sus dimensiones:
econdmica, empresarial, urbanistica y ambiental. Las operaciones de
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; . . ., 9 ,
carga y descarga estan sujetas a la ordenanza de circulacion®, asi como a
.. L, . ., , .. 10
la ordenanza municipal de proteccidn contra la contaminacidn acustica™ .

Enla actualidad en la ciudad de Valencia existen 15.083 establecimientos
de comercio minorista y 1.463 plazas de vados de carga y descarga, con
lo que se reserva una plaza de carga y descarga cada 10 establecimientos
comerciales. Por otra parte, el ratio promedio estimado de plazas de
carga y descarga por cada 1.000 m de superficie comercial minorista es
de 0,65.

La probleméatica que el transporte urbano de mercancias viene
generando para la ciudad se puede resumir en: congestion,
contaminacion acuUstica, contaminacion atmosférica, accidentes e
inseguridad vial y ocupacién de espacios publicos reservados al peatén.
Problemas que disminuyen la calidad de vida de los ciudadanos y tienen
fuertes repercusiones sobre el medio ambiente.

3.1.6 TaAx

De la encuesta que se realizd para el PMUS se obtiene que los residentes
de la capital realizaron un total de 15.500 viajes diarios en taxi. Si se
analizan los viajes en taxi de acuerdo a su valor absoluto se obtiene que
los barrios con mayor demanda tanto en generacién como en atraccién
son los de Russafa, Arrancapins, La Petxina y Campanar.

Segln las estadisticas del afio 2012 existian un total de 2.816 licencias de
taxi, retornando al mismo ndmero de licencias que habia en el afio 2009
y registrando un ligero descenso con respecto a las 2.835 que existian en
2011.

Valencia se sitla como la quinta capital de provincia con un ratio para el
afio 2012 de 3.53 licencias de taxi por cada 1.000 habitantes, sdlo
superado Madrid y Barcelona, principales ciudades administrativas de
Espafia y por Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas, principales ciudades
turisticas.

Finalmente, en el PMUS se realizé un pequefio analisis de cobertura a
partir de la localizacién de las paradas. Para ello se han establecido los
buffers de cada una de las paradas a un radio de 250 y 500 metros.

° Ordenanza de circulacién de Valencia:
https://www.valencia.es/twav/ordenanzas.nsf/vCategorias/04044EB7129D2EE2C1257117002F26A2/
Sfile/O_Circulaci%C3%B3n%202010.pdf

10 Ordenanza municipal de proteccion contra la contaminacion acustica:
http://www.valencia.es/twav/ordenanzas.nsf/vOrdenanzas01/0128/SFILE/O_acustica_20110520.pdf
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Se observa como la cobertura a un radio de 250 metros (sombreados
rojos) deja gran parte de la ciudad sin cubrir mientras que la cobertura a
un radio de 500 metros llega a cubrir la mayor parte de la ciudad.

ILUSTRACION 51 — COBERTURA DE LAS PARADAS DE TAXIS EN VALENCIA
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3.2 ANALISIS DE BUENAS PRACTICAS

El Libro Verde (Parte |, Apartado 2.1.1) reconoce la movilidad urbana
como un importante factor de crecimiento y empleo, como un fuerte
impacto sobre el desarrollo sostenible. Destacaba, también, las
dificultades encontradas a la hora de tratar de conciliar el desarrollo
econdmico con la mejora de la calidad de vida y la proteccién
medioambiental (sostenibilidad). Esta es una de los principales
obstaculos de las propuestas que se hacen en un PMUS ya que a menudo
los intereses econémicos prevalecen sobre los intereses relacionados
con la sostenibilidad.

Por esto, en el PMUS de Valencia, se realizd un analisis de buenas
practicas en funciéon de estudios comparativos con otros paises en
materia de movilidad sostenible enfocado en estos puntos:

56



ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA

ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

* Movilidad peatonal.

* Movilidad en bicicleta.

* Movilidad en transporte publico.
* Movilidad en vehiculo privado.

* Gestidn de la movilidad.

De forma que, con el objetivo de reorientar las pautas de movilidad
actuales, de modo que se consiga reforzar ain mas la participacion de
los modos de desplazamiento mas eficientes y menos contaminantes y
asegurar la accesibilidad y la movilidad a los ciudadanos de Valencia
recuperando, a su vez, el espacio urbano y la calidad de vida.

3.2.1 MOVILIDAD PEATONAL

La mayoria de desplazamientos en la ciudad de Valencia se realizan a pie
(48,2%), lo que situa a la ciudad en una excelente posicion de partida
para conseguir una movilidad mas sostenible.

Es imprescindible cuidar, proteger y potenciar este hecho, con medidas
gue supongan un claro paso adelante en la promocién de los
desplazamientos a pie.

* Potenciacion de los desplazamientos peatonales: ejes
prioritarios.

* Recuperacién y puesta en valor de espacios publicos urbanos y
pequefias centralidades de movilidad.

* Establecimiento de directrices y criterios de disefio urbano.

3.2.2 MOVILIDAD EN BICICLETA

El impulso de la bicicleta en los Ultimos afios junto con la necesidad de
buscar el desarrollo de la movilidad sostenible ha llevado a la mayoria de
ciudades espafiolas y europeas a aumentar su red ciclista. En la ciudad
de Valencia el crecimiento de usuarios ha sido notable en muy pocos
afios (17% desde 2009). Es importante continuar creciendo en nimero
de desplazamientos en bicicleta, para asentar un patrén de movilidad
muy saludable y sostenible.

Hay que continuar con el desarrollo de la infraestructura ciclista en la
ciudad, integrando las propuestas horizontalmente con las de otros
modos, especialmente con el peaton.

* Consolidacion de la red de vias ciclistas, mantenimiento y mejora
de la red existente

* Mejorade la gestion de la movilidad en bicicleta (intermodalidad,
seguridad, accesibilidad).

ILUSTRACION 52
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3.2.3 TRANSPORTE PUBLICO

El tréfico rodado es la principal causa de la polucion atmosférica, asi
como de contaminacién acustica, por lo que, si se quiere reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero y aumentar la calidad de vida
en general de la ciudad hay que aumentar la competitividad del
transporte publico. Y para ellos, seglin las medidas realizadas en ciudades
como San Sebastian, Vitoria o Bolonia, entre otras, se deberia:

* Mejorar la competitividad del servicio de transporte publico.
e Coordinacién con otros sistemas y modos de transporte.

* Favorecer la intermodalidad.

* Mejorar la informacién al usuario.

* Promocionar el transporte publico.

3.2.4 TRAFICO PRIVADO

Varias ciudades europeas han tomado la resolucién de dividir la ciudad
en distintas zonas. La ciudad espafiola que mejor ha sabido adaptar la
restriccion de accesos al centro ha sido Burgos, otros ejemplos son la
ciudad de Cracovia o Stuttgart. Las medidas que mas en cuenta habria
qgue tener para fomentar la movilidad sostenible y reducir el uso del
vehiculo privado son:

* Jerarquizacion y reordenacién del tréfico.
* Introducir estrategias de estacionamiento.
* Calmar el trafico mediante Zonas 30.

* Mejorar en la distribucion urbana.

En lo referente a la distribucion urbana de mercancias se pueden
encontrar gran cantidad de ejemplos de buenas practicas. Algunas de las
mas destacables que aparecen en el PMUS son:

* Rutas de cargas.

* Regulacién de estacionamiento para carga y descarga.

* Regulacién de peso, tamafio y emisiones.

* Restricciones de acceso y regulaciones horarias.

* Sefializaciéon, informacién y mapas de transporte urbano de
cargas.

* Aplicacidon de normativas y poder de la policia.

* (Creacién o fomento a dreas de reparto de proximidad y centros
de consolidacién.

* Fomento de nuevas formas de distribucién.

e Sistemas de gestion del trafico.

* Foros de transporte.
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3.2.5 GESTION DE LA MOVILIDAD

Para enfrentarse de forma mds eficiente a un futuro cada vez mas
urbanizado donde problemas ambientales, de movilidad o de otra indole
son cada vez mas severos nace el concepto de Smart City. Concepto que
es aplicado por muchas ciudades espafiolas para paliar dichos
problemas, ciudades que se han concentrado en la RECI (Red Espafiola
de Ciudades Inteligentes).

Aprovechando que la ciudad de Valencia ya cuenta con un sistema
municipal de gestion integral e inteligente del trafico, y que otros modos
de transporte como la bicicletay el transporte urbano colectivo disponen
de tecnologias avanzadas (ITS), es preciso la busqueda de sinergias entre
los distintos agentes para la gestién conjunta de la movilidad.

4  PROGRAMAS, PROPUESTAS Y SEGUIMIENTO

El PMUS de Valencia pretende ayudar a la ciudad a cambiar su modelo s

de movilidad actual y orientarlo hacia patrones més sostenibles y
eficientes. Para ello, se ha propuesto como meta el poder desarrollar r } 1
diferentes estrategias de movilidad que marcan las directrices a seguir

en el desarrollo de politicas, actuaciones e infraestructuras de transporte
y trafico en la ciudad.

Propuesta

Propuesta

Estas estrategias deberdn ser puestas en marcha a través de diversos

programas de actuaciones, que organizaran, a su vez, cada una de las
propuestas de intervenciéon que componen el Plan.

Conjuntamente, pues, la implantacion de cada propuesta de actuacion,
dentro de cada programa, estructurado en cada linea estratégica,
permitird alcanzar los objetivos planteados por el Plan de Movilidad en
todos sus ambitos de actuacion.

4.1 ESTRATEGIA 1: POTENCIAR LOS DESPLAZAMIENTOS
PEATONALES
Esta estrategia tiene como objetivo potenciar los desplazamientos

peatonales, y para ello se proponen los siguientes programas vy
propuestas de intervencién:
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ITINERARIOS PEATONALES.
Principates
Secundarios

ILUSTRACION 56 — NUEVAS ZONAS PEATONALES
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PROGRAMA 1.1: CREACION DE 6 GRANDES ITINERARIOS DE PREFERENCIA
PEATONAL PRINCIPALES Y 2 ITINERARIOS COMPLEMENTARIOS.

El principal programa de actuacion para desarrollar la primera estrategia
de movilidad consiste en estructurar una red de 6 ejes peatonales
principales y 2 ejes peatonales secundarios, que aseguren una adecuada
interconectividad entre barrios y principales equipamientos de la ciudad,
en condiciones adecuadas y dptimas de circulacion para peatones.

|II

* Propuesta 1.1.1_ltineario peatonal “Trinidad - San Miguel de los
Reyes” (IPP_01)

* Propuesta 1.1.2_lItineario peatonal “Cirilo Amords - Marina Real”
(IPP_02)

* Propuesta 1.1.3 lItineario peatonal “Russafa - Fonteta de Sant
Lluis” (IPP_03)

* Propuesta 1.1.4 ltineario peatonal “Antiguo Hospital -
Rambleta” (IPP_04)

®* Propuesta 1.1.5_Itineario peatona
Nou d’Octubre” (IPP_05)

* Propuesta 1.1.6_ltineario “IVAM - Palau de congressos-
Benimamet” (IPP_05)

* Propuesta 1.1.7_ltineario peatonal “Ronda norte” (IPS_RN)

|II

Torres de Quart - Complejo

* Propuesta 1.1.8_ltineario peatonal “Ronda sur” (IPS_RS)
* Propuesta 1.1.9 ltinearios complementarios

PROGRAMA 1.2: PLAN CENTRO DE MEJORAS PEATONALES

En Valencia, el Centro de la ciudad es el principal destino de los
desplazamientos, con diferencia, que realizan los ciudadanos
cotidianamente. La estructura territorial de la ciudad, con una evidente
concentracién de actividades, comercio, servicios, etc. en el centro, a
pesar de la tendencia de descentralizacién hacia el eje del Turia, supone
una evidente presiéon de las relaciones de movilidad hacia la zona central
de Valencia.

Para conseguir encajar esta realidad territorial con la estrategia de
potenciacién de los desplazamientos peatonales es preciso estructurar
un programa especifico de actuaciones que permita asegurar una
circulacién privilegiada de peatones en las zonas mds concurridas de la
ciudad.

Las propuestas y sugerencias de actuacion preparadas bajo este
programa se muestran a continuacion:

* Propuesta 1.2.1_ Andlisis de nuevas zonas de posible expansion
peatonal
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* Propuesta 1.2.2_Ampliacion del espacio peatonal en el viario de
acceso al centro

PROGRAMA 1.3: OPERACIONES PUNTUALES ESTRATEGICAS

El programa 1.1. se estructura, como se ha visto, en seis ejes radiales, y
dos envolventes, en los se trata de incentivar ese transito peatonal,
mejorando las condiciones de accesibilidad para el recorrido a pie, a
pesar de esto, existen areas especificas de la ciudad que necesitarian,
con distintos grados de urgencia, una serie de intervenciones que sin
duda supondrian cambios sustanciales en relevantes zonas de la misma.

Las acciones propuestas son: mejorar la conexién peatonal subterranea
entre las grandes vias, peatonalizar el primer tramo de la calle de Jorge
Juan, y remodelacion de la calle de Cirilo Amords.

*  Propuesta 1.3.1_Mejora de la conexion entre las Grandes Vias
* Propuesta 1.3.2_Peatonalizacidon de la C/Jorge Juan
* Propuesta 1.3.3_Peatonalizacion gradual de la C/Cirilo Amords

4.2 ESTRATEGIA 2. RECUPERAR Y PONER EN VALOR LOS ESPACIOS
PUBLICOS URBANOS Y LAS PEQUENAS CENTRALIDADES DE
MOVILIDAD

La estrategia 2 de movilidad tiene como objetivo recuperar y poner en
valor el espacio publico urbano. Esta estrategia pretende reforzar las
actuaciones y propuestas de la primera estrategia del PMUS, apoyando
la potenciacion de los desplazamientos peatonales mediante medidas de
intervencion a diversa escala sobre el espacio publico urbano, dotandolo
de calidad como soporte de las multiples funciones urbanas.

Los programas y propuestas de actuacion disefiados en este caso son:

PROGRAMA 2.1: IDENTIFICACION Y POTENCIACION DE LAS CENTRALIDADES DE
BARRIO

Definimos como centralidad de barrio aguel espacio publico de escala
acotada que cumple la funcién de ser un lugar de encuentro vecinal y uso
preferentemente peatonal en un ambito local. O sea, en la movilidad
peatonal, son aquellos “lugares de estar”.

Estas pequefias centralidades se constituyen como la espina dorsal de los
desplazamientos a pie dentro de los barrios, dando soporte a una
cantidad enorme de viajes, actividades y funciones urbanas.

* Propuesta 2.1.1_Potenciacién de 27 centralidades de barrio

ILUSTRACION 57 — DESPLAZAMIENTOS
INTERNOS A PIE

.' Desplazamientos internos a pie
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* Propuesta 2.1.2_Microintervenciones en 15 zonas de encuentro

PROGRAMA 2.2: ESTRUCTURACION DE DIVERSAS SUPERMANZANAS Y EJES
MULTIFUNCIONALES

Como se puede ir observando, entre la estrategia 1 y 2 del PMUS se
pretende ir configurando un espacio urbano que favorezca y potencie
uno de los principales activos que en materia de movilidad sostenible
tiene la ciudad de Valencia: el elevado nimero de desplazamientos.

Se han ido planteando diversas lineas y propuestas de intervencion,
estructurando ejes de prioridad peatonal, actuando sobre las aceras de
las principales vias de acceso al centro y organizando pequefias
centralidades en los barrios, asi como microintervenciones de
recuperacion del espacio urbano. Todas estas propuestas quedan
enmarcadas dentro de las propuestas del programa 2.2 de actuacion,
qgue intenta entrelazar todas las anteriores bajo una pauta global de
tratamiento del espacio urbano, como es la creacion de supermanzanas
y el tratamiento especifico de algunos ejes multifuncionales.

* Propuesta 2.2.1 Tratamiento de las supermanzanas de los
barrios de La Petxina, Arrancapins, Russafa y Gran Via

* Propuesta 2.2.2 ldentificacién y estructuraciéon de 17 ejes
multifuncionales

PROGRAMA 2.3: INTERVENCIONES EN LA CIUDAD HISTORICA: CIUTAT VELLA

Tal y como ya se ha indicado en el apartado anterior, Ciutat Vella esta
considerada como un area peatonal, entendiendo ésta como espacio
servido a escala municipal. Son determinantes para ello factores de
centralidad, alta densidad de actividad y usos y la extraordinaria riqueza
patrimonial, fruto de su propia configuracion historica.

Las actuaciones que se plantean en Ciutat Vella profundizan, con las
salvedades pertinentes, en su peatonalizacion integral, incidiendo en el
concepto de accesibilidad peatonal en el medio urbano.

* Propuesta 2.3.1_Tratamiento integral de accesibilidad peatonal
en el centro histdrico

4.3 ESTRATEGIA 3. ASEGURAR UNA MOVILIDAD PEATONAL LIBRE DE
OBSTACULOS Y SEGURA.

La estrategia 3 promueve la consecucién de una movilidad peatonal sin
obstaculos y segura. Para ello es preciso articular una serie de programas
y actuaciones asociadas que garanticen que los desplazamientos a pie se
realizan en condiciones adecuadas de accesibilidad y seguridad, con
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trayectos protegidos, directos, para todo el conjunto de personas vy
ciudadanos, identificables e integrados con el entorno urbano y el resto
de modo de transportes presentes en la ciudad.

PROGRAMA 3.1: INCREMENTO DE LOS NIVELES DE SEGURIDAD EN LOS
DESPLAZAMIENTOS A PIE

Desde hace afios se viene abordando por parte del Ayuntamiento una
serie de pequefias actuaciones y estudios para ir mejorando las
condiciones de seguridad y comodidad para los peatones: intervenciones
en la regulacién semafédrica, incremento del nimero de pasos de
peatones, mejora de la sefializacién, etc. Cada una de estas actuaciones
puede suponer un pequefio elemento en el gran conjunto de
intervenciones en la ciudad, incluso se puede pensar en que se diluye su
impacto dentro de las medidas de promocién de la movilidad sostenible.
Pero su importancia es enorme, pues afectan a la totalidad de los
desplazamientos a pie, ya que en todos ellos se tiene que utilizar un
semaforo, un paso de peatones, etc.

* Propuesta 3.1.1_Mejora de los tiempos de verde en los pasos
para peatones

* Propuesta 3.1.2 Definicion de criterios estdndares para
semaforizacion/ sefializacion de cruces

* Propuesta 3.1.3_Eliminacién de pasos superiores para peatones

* Propuesta 3.1.4_Implantacion de pasos peatonales en las zonas
con carencia de ellos

PROGRAMA 3.2: IMPLANTACION DE CAMINOS ESCOLARES

El acceso a los centros escolares es uno de los espacios mas sensibles a
los cambios ocurridos en el modelo de movilidad de las ciudades
espafiolas en los Ultimos afios. El acceso auténomo a pie, en bici o en
transporte publico de los escolares a los colegios e institutos ha ido
evolucionando progresivamente hacia un acceso acompafiado de
adultos en vehiculo privado. Este programa persigue la aplicacién de
iniciativas “camino escolar”, para dotar de seguridad y comodidad a los
recorridos para el acceso de los nifios a sus centros escolares en modos
no motorizados.

* Propuesta 3.2.1 Consolidacién vy extensién los "caminos
escolares" en todos los centros educativos de la ciudad

ILUSTRACION 60

ILUSTRACION 61 - CAMINO ESCOLAR
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4.4 ESTRATEGIA 4. ASEGURAR UNA INFRAESTRUCTURA CICLISTA
ADECUADA, MANTENIENDO, MEJORANDO Y CONSOLIDANDO DE
LA RED DE VIAS PARA BICICLETAS DE LA CIUDAD

Esta estrategia busca “Asegurar una infraestructura ciclista adecuada,
manteniendo, mejorando y consolidando de la red de vias para bicicleta
de la ciudad”, y para ello se proponen diversas actuaciones enmarcadas
en los siguientes programas:

PROGRAMA 4.1: CONTINUACION CON EL DESARROLLO DE LA RED DE VIAS
CICLISTAS

El primer programa para la mejora de la movilidad ciclista va ligado a la
ejecucion de los carriles bici y ciclocalles planificados en la ciudad de
Valencia, con el objetivo principal de continuar impulsando el uso de la
bicicleta como modo de transporte urbano cotidiano.

*  Propuesta 4.1.1_Construccion de nuevos carriles bici

* Propuesta4.1.2_Implantacién de ciclocarriles en aquellas vias en
gue se aconsejable

* Propuesta 4.1.3_Extension de la red ciclista en las nuevas zonas
de expansion de la ciudad

PROGRAMA 4.2: MANTENIMIENTO Y MEJORA DE LA RED EXISTENTE

Valencia es una ciudad que lleva afios implantando una red ciclista
importante. Para mantener un buen nivel de oferta es necesario
implementar medidas de mantenimiento de la red (sefializacién y mejora
del pavimento) y mejoras en el disefio de ciertos puntos, para adaptar la
red a los criterios de disefio actuales (eliminacién de puntos de conflicto
con el peatodn, simplificar la red, gestién semafadrica, tiempos de despeje
adecuados...).

El programa se divide en tres actuaciones:

* Propuesta 4.2.1_Eliminacion de ineficiencias en el trazado de la
red actual

* Propuesta 4.2.2 Establecimiento de un programa de
mantenimiento de la red ciclista

* Propuesta 4.2.3_Posibilidad de circulacién de bicicletas en doble
sentido en calles de zona 30

PROGRAMA 4.3: FAVORECER INTERMODALIDAD CON LA BICICLETA

La disponibilidad de aparcamientos de bicicleta en los puntos de
intercambio modal es importante si se pretende potenciar el uso de la
bicicleta como medio de transporte urbano en conexién con el resto de
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modos de transporte publico. La atractividad del transporte publico para
los usuarios de la bicicleta se consigue estableciendo facilidades de
estacionamiento y minimizando la probabilidad de robo.

Por ello se considera prioritario establecer medidas que mejoren la
intermodalidad bici-transporte publico para favorecer la sostenibilidad
de la cadena de desplazamientos.

Las propuestas que se incluyen dentro de este programa pasan por:

* Propuesta 4.3.1_Continuacion con la ampliacién del nimero de
plazas de estacionamiento para bicicletas por la ciudad

* Propuesta 4.3.2_Fomento de la implantacién de instalaciones
para aparcamiento de bicicletas en las principales paradas de la
red de transporte publico de la ciudad

* Propuesta 4.3.3 Fomento de la instalacién de puntos de
estacionamiento en edificios y actividades privadas, asi como en
grandes centros atractores de gestién privada

4.5 ESTRATEGIA 5. FACILITAR Y NORMALIZAR EL USO DE LA
BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE COTIDIANO Y
HABITUAL DE LOS VALENCIANOS

Como estrategia adicional para el fomento del uso de la bicicleta en la
ciudad de Valencia (estrategia 5), se propone implementar una serie de
actuaciones que permitan convertir a la bicicleta en un modo de
transporte habitual en los habitantes de la ciudad, de manera que forma
parte “de la cotidianeidad” el hecho de coger la bicicleta para
desplazarse. Para ello es necesario ayudar a solventar una de las
debilidades que presenta este modo de transporte frente al vehiculo
privado, debido a su vulnerabilidad frente al robo. El programa siguiente
intenta sugerir acciones para mejorar este aspecto del uso de la bicicleta
en la ciudad.

PROGRAMA 5.1: ACTUACIONES CONTRA EL ROBO DE BICICLETAS

Uno de los principales factores que penalizan el uso de la bicicleta
privada es el elevado indice de robos vy la dificultad existente en poder
devolver la bicicleta al propietario en caso de localizacién. El PMUS
propone medidas encaminadas a impedir o disuadir el robo de bicicletas,
a identificar al propietario de las bicis robadas en caso de localizaciony a
dar salida a las bicicletas acumuladas en los almacenes de la policia local.

El programa se concreta en las siguientes actuaciones:
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* Propuesta 5.1.1 Modificacién de la ordenanza municipal
reguladora de la venta no sedentaria

* Propuesta 5.1.2_Estudio la adhesion de la ciudad de Valencia a
algln registro de bicicletas

* Propuesta 5.1.3 Publicacion en web municipal de las bicis
recuperadas

* Propuesta 5.1.4 Busqueda de salida (y uso) a las bicicletas
recuperadas por la policia

4.6 ESTRATEGIA 6. MEJORAR LA COMPETITIVIDAD DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE URBANO DE EMT VALENCIA

El objetivo de fia estrategia 6 del PMUD es “mejorar la competitividad
del servicio de transporte urbano de EMT Valencia”. Es crucial que el
autobus se convierta en una opcién real frente al automovil, en aquellos
desplazamientos de mayor longitud dentro de la ciudad. Asi como el
primer gran reto de la movilidad en Valencia es mantener y asegurar el
“tesoro” que supone la elevadisima cuota de desplazamientos a pie, el
segundo gran reto es estructurar un sistema de transporte colectivo
competitivo frente al automavil.

Para ello es necesario emprender un programa y una gran propuesta
multiple de priorizacién de la circulacion del transporte en superficie en
la ciudad.

PROGRAMA 6.1: PRIORIZACION DE LA CIRCULACION DEL TRANSPORTE EN
SUPERFICIE EN LA CIUDAD

Aproximadamente en el 50% del tiempo total en circulacion de los
autobuses en Valencia, éstos se encuentran parados bien en puntos de
parada, bien en semaforos. Una actuacidén que permita mejorar las
disfuncionalidades en ambos aspectos, unido a una mejora de la fluidez
de circulacion de los autobuses por la ciudad, impacta de manera decida
en el reparto modal de los desplazamientos, y representa la verdadera
oportunidad de potenciar los viajes de mayor distancia en modos
sostenibles. Las propuestas que se incluyen en este programa pretenden
establecer los criterios de actuacion para que efectivamente se consiga
aumentar la velocidad de circulacién de EMT en la ciudad, que hoy en dia
apenas sillega a los 14 km/h en media.

* Propuesta 6.1.1_Mejora de la velocidad comercial de EMT
* Propuesta 6.1.2_ Actuaciones prioritarias de mejora de la
circulacion de EMT
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4.7 ESTRATEGIA 7. ADAPTAR LA RED DE EMT A LAS NUEVAS
NECESIDADES Y DEMANDAS DE MOVILIDAD DE LOS CIUDADANOS

La estrategia 7 del PMUS busca actuaciones que conlleven una
“adaptacion de la red de EMT a las nuevas necesidades y demandas de
movilidad de los ciudadanos”, como refuerzo de la estrategia anterior
gue intenta priorizar el sistema de transporte publico en superficie frente
a otros modos mecanizados no sostenibles en los desplazamientos de
mayor distancia dentro de la ciudad.

PROGRAMA 7.1: REORDENACION Y NUEVO DISENO DE LA RED DE AUTOBUSES
DE EMT VALENCIA

Ademas de mejorar la velocidad comercial de los autobuses de la EMT,
para conseguir potenciar los desplazamientos en autobus, es necesario
reordenar la red para hacerla mas facil de entender, utilizar y sobretodo,
para adaptarla a las realidades de una ciudad que en las uUltimas décadas
ha cambiado. Ha cambiado la ciudad, pero la red de la EMT, a grandes
rasgos, sigue siendo la misma que hace 20 afios

La necesaria reordenacion, sin embargo, no puede llevarse a cabo si no
se implementan las medidas de mejora de la velocidad de circulacion
perseguidas con la estrategia anterior. Sin ellas no se estarian
consiguiendo las sinergias que se pretenden con el nuevo posible disefio
de la red, conjugando las mejoras de la velocidad con las mejoras en la
eficiencia del trazado de las lineas.

Por tanto, las propuestas de este programa estan estrechamente
vinculadas a las medidas de la estrategia anterior.

* Propuesta 7.1.1_Creacion de una Red Express de 10 lineas de
autobus

* Propuesta 7.1.2_Creacién de una Red Basica de 40 lineas de
autobus

PROGRAMA 7.2: MEJORA DE LOS NIVELES DE ACCESIBILIDAD DE LA RED DE
AUTOBUSES

Un porcentaje muy elevado de los usuarios de la EMT presentan
condicionantes especiales de acceso a los autobuses: bien son personas
mayores, mujeres embarazadas o madres y padres con bebés y/ o
carritos, personas con movilidad reducida por cualquier motivo, nifios,
etc.

Todo este colectivo de clientes es mayoritario, y es necesario atender a
sus necesidades especificas de accesibilidad a los autobuses. La
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propuesta que se presenta dentro de este programa pretende, desde un
punto de vista urbanistico, incrementar los niveles de accesibilidad de la
red de paradas de EMT.

* Propuesta 7.2.1_Incremento de la calidad de acceso en paradas

PROGRAMA 7.3: MEJORA DE LA INFORMACION Y CONOCIMIENTO SOBRE LA
RED DE AUTOBUSES

En muchas ciudades, la red de transporte urbano de superficie es la gran
desconocida por la mayoria de ciudadanos y sobretodo visitantes. Cada
ciudadano conoce sus lineas, las de uso cotidiano y si alguna vez, por
motivos de trabajo u ocio, debe realizar un desplazamiento en transporte
publico, éste suele ser en metro. El acceso a la informacion vy la
comunicacién de las lineas de transporte urbano en superficie es un
punto importante a mejorar.

Actualmente, gracias a las aplicaciones moviles, se ha dado un paso hacia
adelante importante, pero aun hay muchos ciudadanos sin acceso a
estos dispositivos. Es por eso que el PMUS propone mejorar la
informacién al usuario de la red de EMT a través de las siguientes lineas
de actuacion:

* Propuesta 7.3.1_Mejora de la informacién tradicional en las
paradas

* Propuesta 7.3.2_Publicacién de un mapa integral de toda la red
de transportes de la ciudad

* Propuesta 7.3.3 Publicacién de un mapa multimodal de
conexiones rapidas en la ciudad

* Propuesta 7.3.4_Redenominacion de la red de autobuses para
facilitar su entendimiento

4.8 ESTRATEGIA 8. POTENCIAR LA INTERMODALIDAD, LA
COORDINACION Y LA INTEGRACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO E INTERURBANO

Por ultimo, para completar el gran objetivo del PMUS de favorecer los
desplazamientos en transporte publico en aquellas relaciones de mayor
distancia, se ha estructurado la estrategia 8, que busca potenciar la
intermodalidad, la coordinaciéon y la integracién del transporte publico
urbano e interurbano.

Las competencias de planificacion de los sistemas de transporte
metropolitanos no recaen en el Ayuntamiento de Valencia, y por tanto,
no quedan dentro de las posibilidades efectivas de actuacion del PMUS.
No obstante, dada la obvia importancia de Valencia como gran nucleo
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generador/atractor de la movilidad metropolitana (casi el 60% del total
de desplazamientos), es imprescindible considerar diversos programas
de actuacion dentro de esta estrategia que permitan conseguir, desde la
Optica y las posibilidades de accién del Ayuntamiento, el cambio modal
en los desplazamientos metropolitanos.

PROGRAMA 8.1: COORDINACION CON EL TRANSPORTE METROPOLITANO

Los usuarios del transporte publico no distinguen entre operadores de
transporte o administraciones con competencias en cada modo: lo
importante es disponer de un sistema de transporte comodo, agil, eficaz
y que responda de manera precisa a sus necesidades de movilidad.

Las Administraciones con competencias en materia de transporte
publico (bien sea planificacion, bien sea explotacion) deben hacer un
esfuerzo importante para integrar y coordinar sus sistemas, con el
objetivo de ofrecer a los ciudadanos una oferta amplia, de calidad, que
permita realizar “sin costuras” (“seamless mobility”) la cadena de
desplazamientos de un viaje.

Para ello se proponen las siguientes directrices de actuacién dentro de
este programa:

* Propuesta 8.1.1 Integracién de la planificacién y gestiéon del
sistema de transportes en un organismo coordinador de la
movilidad

* Propuesta 8.1.2 Operacion coordinada de los sistemas de
transportes del AM de Valencia

* Propuesta 8.1.3 Simplificacién, coordinacion y unificacién del
sistema tarifario

PROGRAMA 8.2: INTEGRACION EFECTIVA DE METROBUS EN LA CIUDAD

Medidas potenciadoras del uso de los autobuses de MetroBus que
llevasen al incremento del volumen de pasajeros en un 50%, por ejemplo,
en las circunstancias actuales, podrian modificar el reparto modal actual
en los desplazamientos interurbanos de Valencia y bajar del 72,5% actual
al 65,9% en vehiculo privado.

Las propuestas en este apartado son:

* Propuesta 8.2.1 Establecimiento preciso de los puntos de
intercambio de MetroBus en Valencia

* Propuesta 8.2.2 localizaciéon y configuracién compartida de
paradas entre el sistema urbano y metropolitano de autobuses
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*  Propuesta 8.2.3 Inclusion de los servicios de MetroBuUs en las
propuestas de priorizacion del transporte en superficie de la EMT

PROGRAMA 8.3: MEJORA DE LA INTERMODALIDAD

Para completar esta estrategia, es interesante apostar por la
intermodalidad entre el sistema de transporte publico y el privado,
incentivando el acceso en coche hasta las estaciones de intercambio,
donde deberd haber una dotacion adecuada de plazas de
estacionamiento “Park & Ride”.

* Propuesta 8.3.1 Refuerzo vy extension de la red de
estacionamientos disuasorios en el Area Metropolitana de
Valencia

4.9 ESTRATEGIA 9. JERARQUIZAR EL VIARIO DE LA CIUDAD BAJO
CRITERIOS DE UNA MOVILIDAD MAS SOSTENIBLE

La estrategia 9 del vehiculo privado propone “jerarquizar el viario de la
ciudad bajo criterios de una movilidad mas sostenible”, para conseguir
una circulacién ordenada y estructurada en la ciudad, que facilite las
medidas de priorizacién del transporte publico en superficie
contempladas en las estrategias anteriores.

PROGRAMA 9.1: JERARQUIZACION Y REORDENACION DEL TRAFICO

La circulacién en la ciudad de Valencia presenta niveles de baja
congestién, sobre todo si se compara con cualquier otra gran ciudad
espafiola. Aunque este hecho significa que el modo de transporte
privado es muy competitivo frente a otros modos, lo que deriva en una
resistencia de los ciudadanos a usar modos de transporte mads
sostenibles, en los desplazamientos de mayor distancia, es preciso
remarcar que unos niveles bajos de congestion implican también un
descenso en las emisiones de gases de efecto invernadero y de consumos
energéticos.

Por tanto, la propuesta de reordenacién y jerarquizacién del trafico no
va encaminada a cambiar de forma radical la funcionalidad de las vias de
la ciudad, sino que pretende escalonar el flujo de vehiculos de una forma
mas racional, facilitando el acceso al centro en modos de transporte mas
sostenibles.

*  Propuesta 9.1.1 Jerarquizacion escalonada del viario
* Propuesta 9.1.2 Reorganizacion de flujos en varias entradas/
salidas de la ciudad

PROGRAMA 9.2: PLAN CENTRO DE CIRCULACION
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El centro de Valencia es el mayor punto atractor de desplazamientos y
actividades de la ciudad. Aqui encontramos centros administrativos,
comercio y ocio. Es un punto donde se debe garantizar la accesibilidad
universal de las personas vy el espacio urbano debe dar respuesta a estas
necesidades de movilidad.

Por ello, el centro de Valencia debe ser un espacio donde el trafico de
paso este muy desincentivado. Hoy en dia existen varios ejes viarios con
intensidades de trafico elevadas, que sirven de paso en relaciones de
movilidad en las que el centro de la ciudad no es ni origen ni destino del
desplazamiento.

* Propuesta 9.2.1_Reordenacion de los sentidos de circulacién en
el centro

4.10 ESTRATEGIA 10. CALMAR EL TRAFICO

Cada vez cobran mayor importancia actuaciones orientadas al control de
velocidad basada en una limitacién mas o menos amplia de 50 km/h y
dos posibilidades de mayor restriccion, las dreas 30 (con limitacion de
velocidad a 30 km/h) y las calles residenciales o de coexistencia de
tréficos (con limitacion de velocidad a 20 km/h) pueden ser iniciativas
eficaces para las operaciones de tratamiento del viario y de control de la
velocidad. A estas limitaciones cada vez con mayor énfasis se une la
extension de Areas 10 en aquellas zonas en que se pretende mantener
un cierto grado de coexistencia aungue priorizando claramente el flujo
peatonal.

*  Propuesta 10.1.1_Ampliacién de las Zonas 30 en la ciudad

4.11 ESTRATEGIA 11. REORGANIZAR EL ESPACIO DEDICADO AL
ESTACIONAMIENTO

La estrategia 11 centra su atencidon en el estacionamiento de la ciudad.
Aungue puede resultar paraddjico, buena parte de los problemas de
movilidad (“movimiento”) estdn originados en wuna politica de
estacionamiento errénea, que convierte en mas atractivo el uso del
vehiculo privado ocasionando incrementos del trafico y la congestion.

Es por ello que desde el PMUS se deben estructurar acciones
encaminadas a gestionar con mayor eficacia el espacio urbano dedicado
al estacionamiento, de modo que se contenga la utilizacién
indiscriminada del mismo.

PROGRAMA 11.1: REORGANIZACION DEL ESPACIO DE ESTACIONAMIENTO
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La gestion del estacionamiento, sobretodo en destino, es otra
herramienta importante para racionalizar el uso del vehiculo privado. El
objetivo del PMUS en este campo es facilitar el estacionamiento a los
residentes a la vez que prioriza en estacionamiento en aparcamientos
subterraneos a los vehiculos no residentes gestionando la oferta en
superficie (cantidad y tarificacion) para poder liberar espacio a los
peatones en superficie. Para ello se propone:

* Propuesta 11.1.1 Implantacién de la Zona Naranja en el
Eixample y centro histérico

* Propuesta 11.1.2_Estacionamiento subterraneo de disuasién en
el Paseo de la Alameda

* Propuesta 11.1.3_Mejora del estacionamiento para residentes

* Propuestall.1.4_Mejora de la organizacién del estacionamiento
de motocicletas

4.12 ESTRATEGIA 12. MEJORAR LA CARGA Y DESCARGA EN LA
CIUDAD

Mejorar la carga y descarga en la ciudad es el objetivo de esta estrategia
del PMUS. Conseguir una actividad econdmica, comercial e industrial, en
la que las operaciones de carga y descarga se realicen de la forma mas
agil y eficiente posible comporta evidentes beneficios en las condiciones
de movilidad de la ciudad.

Para proponer actuaciones y lineas de intervencién que permitan
mejorar la situacién de la carga y descarga en la ciudad se han articulado
los siguientes programas y propuestas:

PROGRAMA 12.1: ACTUACION EN PUNTOS DE DEFICIT DE PLAZAS DE CARGA Y
DESCARGA

La regulacién de la carga y descarga en la ciudad de Valencia se realiza
bajo el principio de demanda, por el cual es la propia actividad comercial
la que solicita la creacién de plazas de carga y descarga en los barrios de
la ciudad. A pesar de que esta dindmica se ha revelado eficaz, existen
zonasy barrios de la ciudad que registran una dotacién de plazas de carga
y descarga por debajo de los parametros recomendables. Es por ello que
es necesario articular alguna propuesta que contribuya a mejorar este
aspecto.

* Propuesta 12.1.1_Mejora de la dotacion de plazas de carga y
descarga en zonas con déficit



ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA

ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

PROGRAMA 12.2: INTRODUCCION DE NUEVAS FORMAS DE GESTION DE LA
CARGA Y DESCARGA

* Propuesta  12.2.1 Implantacion de las medidas vy
recomendaciones recogidas en el proyecto SMILE de la UE.

4.13 ESTRATEGIA 13. PROFUNDIZAR LOS ASPECTOS DE LA GESTION
DE LA MOVILIDAD CON LA AYUDA DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS
DE LA INFORMACION

Forman parte, por tanto, de esta estrategia del PMUS, elementos como:

* Gestidén integrada de la movilidad en tiempo real, implicando no
sélo el trafico rodado sino también los otros modos de
transporte: bicicleta, transporte publico, estacionamiento. Se
debe de dar el salto de un “centro de control de trafico” a un
“centro de control de la movilidad”, con sinergias compartidas
entre todos los actores de la movilidad.

e Comunicacién integral y unitaria de las posibilidades de la red de
transporte, con ayuda de aplicaciones moviles e Internet.

* Profundizacién de las actuaciones de “Smart City”.

* Coordinacién técnica e institucional entre las diferentes
Administraciones con competencias en la movilidad.

Se proponen los siguientes programas y lineas de actuacion para poder
atender a los retos planteados en esta estrategia de movilidad:

PROGRAMA 13.1: INTEGRACION DE LA INFORMACION DE LA MOVILIDAD

Este programa busca poner en valor las sinergias que los diferentes
sistemas de gestion de la movilidad presentes en la ciudad pueden
aportar para conseguir que los desplazamientos efectivamente se
realicen de modo mas sostenible.

* Propuesta 13.1.1_Unificacion de la informacién sobre movilidad
en la ciudad

PROGRAMA 13.2: EXTENSION DE LAS TECNOLOGIAS SMART CITY

Otro de los programas con los que se pretende abordar la estrategia 13
del PMUS propone una clara extension y generalizacion de las
tecnologias Smart City.

La rdpida evolucion de las tecnologias y especialmente las relativas a
chips sin contacto, dispositivos moviles y los nuevos canales de
comunicacién inaldmbricos surgidos y extendidos por toda la poblacién,
asi como otras tecnologias no tan recientes pero implantadas en los
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dispositivos actuales pueden ser de gran utilidad para conseguir una
movilidad de mayor calidad, eficiencia y sostenibilidad y sobre todo
permite ir construyendo ciudades inteligentes orientadas al ciudadano
“SmartCities” con una movilidad inteligente “SmartMobilty”.

Las propuestas consideradas en este aspecto son:

* Propuesta 13.2.1 Introduccién de novedades tecnoldgicas en
EMT Valencia

* Propuesta 13.2.2 Convertir la Tarjeta Mobilis en tarjeta
ciudadana

* Propuesta 13.2.3_Mejora de la informacion al viajero

* Propuesta13.2.4_Desarrollo de la aplicacién movil “Ciudad Movil
Valencia -- AppCiudad MovValencia”

4.14 ESTRATEGIA 14. INTEGRAR EL DISENO URBANO CON LOS
CRITERIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Esta estrategia tiene como objetivo “integrar el disefio urbano con los
criterios de movilidad sostenible”. Se trata de una estrategia horizontal
que evidencia la estrecha relacion entre las pautas de movilidad de los
ciudadanos vy la distribucién del espacio urbano en que ésta se
desenvuelve.

En realidad, se habra ido constatando que la mayoria de las propuestas
recogidas en el PMUS de Valencia tienen siempre una componente
urbanistica importante, pues no se pueden concebir muchas de ellas sin
un redisefio del espacio de la ciudad donde se mueven los ciudadanos.

Se propone un Unico programa y su propuesta correspondiente, en este
apartado, con los que se pretende que las intervenciones sobre el
espacio urbano de la ciudad estén siempre orientadas hacia la movilidad
sostenible.

PROGRAMA 14.1: DISENO DEL ESPACIO URBANO BAJO PARAMETROS DE
SOSTENIBILIDAD DE LA MOVILIDAD

* Propuesta 14.1.1 Elaboracién de directrices y criterios
homogéneos de disefio urbano orientado a la movilidad
sostenible

* Propuesta 14.1.2 Aseguramiento del espacio libre peatonal
mediante la regulacién de las actividades en aceras
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4.15 ESTRATEGIA 15. COMUNICAR Y PROMOVER LA MOVILIDAD
SOSTENIBLE

Esta es una importante estrategia horizontal del PMUS que consiste en
la necesidad de “comunicar y promover la movilidad sostenible”, ya que
estd constatado que no sélo basta con medidas “fisicas” para conseguir
un cambio real de los habitos de movilidad de los ciudadanos, sino que
es imprescindible dedicar recursos y esfuerzos a realizar una labor de
pedagogia que informe, explique y eduque a la poblacién sobre las
pautas de movilidad mds sostenibles.

PROGRAMA 15.1: PROMOCION DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

La promociéon y educacién en movilidad y transporte es fundamental
como medio de sensibilizacion, concienciacion y difusion de los modos
de transporte mads sostenibles y limpios.

* Propuesta 15.1.1 Campafias de promocién de la movilidad
peatonal

* Propuesta 15.1.2_Campafias de promocién de la movilidad en
bicicleta

* Propuesta 15.1.3 Campafias de promocién de la movilidad en
transporte publico

* Propuesta 15.1.4 Campafias de promocion del uso racional del
vehiculo privado

4.16 ESTRATEGIA 16. DESCARBONIZAR EL SISTEMA DE TRANSPORTES

Como estrategia 16 se plantea una clara apuesta por “descarbonizar el
sistema de transportes”. No solo se trata de conseguir un cambio modal
hacia modos de transporte no mecanizados, sino que hay que incidir en
el uso del transporte colectivo para las distancias mayores.

* Propuesta 16.1.1 Renovaciéon de la flota de autobuses con
vehiculos de "emision cero"

* Propuesta 16.1.2_Acompafiamiento de la implantacion vy
extension del uso del vehiculo eléctrico
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4.17 ESTRATEGIA 17: ENTRELAZAR LA PLANIFICACION TERRITORIAL Y
URBANA CON LAS INFRAESTRUCTURAS DE MOVILIDAD

Entrelazar la planificacion territorial y urbana con las infraestructuras de
movilidad constituye la esta estrategia 17 del PMUS. No es posible
separar el territorio, las actividades que en él se desarrollan, con la
movilidad que éstas generan y que los sistemas de transporte deben
satisfacer.

Ademids, la movilidad “no entiende” de fronteras administrativas, y si de
lo que sucede en el territorio. Es por ello que, como Ultima propuesta de
actuaciéon del PMUS se incluye la importancia de una necesaria
coordinaciéon de la planificacién del transporte y la ordenacion del
territorio dentro del ambito metropolitano.

PROGRAMA 17.1: COORDINACION DE LA PLANIFICACION DEL TRANSPORTE Y
EL TERRITORIO

* Propuesta 17.1.1_Redaccién de un nuevo Plan Metropolitano de
Movilidad Sostenible
* Propuesta 17.1.2_Redaccién de un Plan de Movilidad Turistica
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IIl. LA INNOVACION EN LA MOVILIDAD
MEDIANTE EL CAR-SHARING

Una vez se ha analizado la ciudad, con sus caracteristicas, sus fortalezas,
debilidades y oportunidades y los efectos negativos que presenta el
transporte urbano en ella, se define en el presente capitulo el sistema de
Car-Sharing como modelo sostenible de transporte urbano. Se estudia el
sistema, asi como ejemplos de buenas practicas y se propone un modelo
aplicable a la ciudad de Valencia.

GRAFICO 13 - COSTE DE PROPIEDAD DE UN
VEHICULO

1 ELSERVICIO DE CAR-SHARING

1.1 DEFINICION Y CARACTERISTICAS

El Car-Sharing es un sistema de alquiler por horas de vehiculos abierto
24 horas los 365 dias del afio, permitiendo el uso del automovil sin
necesidad de abonar los gastos que trae consigo ser propietario del
mismo. Este innovador sistema ha tenido una gran acogida en la mayoria
de ciudades donde se ha implantado, erigiéndose en muchos casos como
el “eslabdn perdido” del transporte publico.

Uno de los principales atractivos para los usuarios de Car-Sharing es Los
costes fijos de un coche (precio de adquisicion, seguro, mantenimiento,
impuestos, aparcamiento) se convierten en variablesll, y esto provoca
que los usuarios del utilicen de una forma muy meditada el coche, sdélo
cuando es la mejor opcidén, optando generalmente por un mayor uso del
transporte publico, caminar o ir en bicicleta en detrimento del automdvil.
Precisamente, el mayor beneficio hacia el transporte sostenible del Car-
Sharing se produce como consecuencia del cambio modal voluntarioy la
consiguiente reduccion anual neta en la conduccion de automovil (veh-
km) por parte de los usuarios del sistema.

El Car-Sharing tal y como lo conocemos en la actualidad tuvo sus origenes
en Suiza y Alemania a finales de los afios 1980, aunque en la actualidad
existen mas de 600 sistemas de Car-Sharing en el mundo, repartidos en
15 paises de Europa, Norteamérica, el este asiatico y Oceania, tal y como
desarrollaremos en los proximos capitulos.

11
Consumerreports. http://www.consumerreports.org/cro/2012/12/what-that-car-really-costs-to-
own/index.htm

%1 ’

Costeen 1afo

2%

@1@

Costeen 3anos ¢

-

Costeen 5 anos

@i

D

6%
/

b Coste en 8 afios

® Amortizacion

= Combustible

® |ntereses financieros*
= Seguros

® Mantenimiento

® |mpuestos

77




ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA

ILUSTRACION 64 - MUESTRA DE CIUDADES CON
UNO O MAS SISTEMAS DE CARSHARING
IMPLANTADOS

Barcelona

?Oo

ILUSTRACION 65 - PROCESO DE ALTA EN
CAR2GO

X Inscribirse

Introduce la informacién de tu cuenta aqui.

La clave para car2go - tu PIN para car2go. Con tu PIN
personal puedes abrir los car2go. Por favor, escoge un
PIN de cuatro digitos. Solo podras abrir los car2go con
este PIN. Puedes elegir los nimeros aleatorios para el
PIN.

Informacion personal

Ahora puedes introducir tu informacion personal.
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El Car-Sharing se caracteriza por:

* Elacceso inmediato a los vehiculos por parte de los usuarios del
sistema, que se pueden alquilar desde una hora hasta varios dias.

* Su conveniente ubicacién y disponibilidad, cerca de donde la
gente vive o trabaja.

* La comodidad e inmediatez en la reserva que se puede efectuar
por teléfono o Internet.

* La accesibilidad a los vehiculos, mediante tarjeta electrdnica sin
mediar con la operadora.

* Lasrevisionesy el mantenimiento de los vehiculos es a cargo del
operador del servicio.

Aungue el concepto base de Car-Sharing es bastante homogéneo entre
los diferentes operadores del mundo, también se dan algunas pequefias
diferencias en la operatividad. Asi, en algunas ciudades no es necesario
pagar una cuota mensual mientras que en otras si. También la tecnologia
de acceso al vehiculo o el modo de reserva pueden diferir, como ocurre
con los sistemas suizo y americano.

1.2 SISTEMA DE FUNCIONAMIENTO

El sistema de funcionamiento es sencillo y adaptado para cualquier
usuario, se disefia estableciendo unas normas comerciales que protegen
los datos registrados por los clientes y mejoran la imagen, credibilidad y
sostenibilidad de uso de esta alternativa flexible con el resto de la
movilidad urbana.

En este contexto, los clientes se dan de alta en el servicio, a través de su
pagina web o mediante una aplicacion que previamente han tenido que
descargar en su Smartphone. Existen modelos que permiten la reserva
mediante llamada telefdnica, pero esta posibilidad ha ido sustituyéndose
en los Ultimos afios por las aplicaciones moéviles.

Normalmente el proceso de registro es inmediato, pero es la compaiiia
propietaria del servicio la que acepta o rechaza las solicitudes
comprobando que el solicitante cumple con los requisitos necesarios que
se marcan. En caso de que el registro sea aceptado, el usuario recibird su
tarjeta inteligente mediante correo postal o quedara activada la opcion
de reserva en su aplicacion movil.

Desde la aplicacion o mediante la web, el usuario puede vincular un
medio de pago, mediante el cual se realizard el cargo de la tarifa
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correspondiente. En este sentido, cada servicio tiene su propio sistema
tarifario, pero generalmente consta de una cuota de suscripcion (coste
fijo mensual, anual...), un posible depdsito de seguridad, y un coste
variable que depende de otros factores especificos como son el tiempo
de uso, kilometraje, clase de vehiculo, etc.

Los usuarios pueden recoger el vehiculo solicitado a cualquier hora del
dia o de la noche y en el aparcamiento mds cercano, consiguiendo
acercarse a las comodidades del vehiculo privado. El coche tiene
instalado un dispositivo electrénico que permite identificar al cliente
mediante la tarjeta inteligente del usuario, ademas registra de forma
automatica los datos del viaje mediante un software de control, que
permite gestionar el sistema de manera remota desde la central.

Para la recogida y devolucion es imprescindible que el usuario marque su
codigo de identificacion personal (PIN). La devolucion del turismo se
efectuard en el mismo aparcamiento donde se recogié o en otro segun
el modelo de Car-Sharing implantado en la ciudad.

1.3 PRINCIPALES RESULTADOS

El Car-Sharing consigue resolver la problematica de falta de
sostenibilidad que presenta hoy en dia el medio urbano en las ciudades.
Entre los efectos positivos, destacamos la disminucién de las emisiones
contaminantes, puesto que se reduce el trafico y la congestién que
deriva del mismo en zonas urbanas. Asimismo contribuye a las politicas
medioambientales urbanas y de movilidad sostenible como, Zonas de
Trafico Limitado (ZTL), reduccion de estacionamiento en via publica,
zonas de Operacion de Regulacion de Aparcamiento (ORA), etc.

La utilizacion por el 25% de familias, como se afirman en varios estudios,
evita la necesidad de compra y mantenimiento del coche privado,
consiguiendo mejorar el uso del espacio publico y el uso mas racional
otros modos de transporte, logrando una movilidad mas inteligente, de
esta manera se integra y se complementa con otros modos de
transporte, sea el transporte publico (bus, taxi, tranvia...), la bicicleta o el
modo a pie.

Presenta numerosas ventajas con respecto a los coches tradicionales,
necesitan un menor consumo de combustible y racionalizan el uso del
turismo disminuyendo los kilémetros lo que conlleva a un ahorro
energético. Ademas, la vida Util de este tipo de coches es bastante mas
elevada, puesto que el motor termodindmico tiene una duracion de
cientos o miles de kilémetros y la de un motor convencional se estima en
millones de kilémetros.

ILUSTRACION 66 - SIMPLIFICACION DEL
PROCESO DE USO DEL SISTEMA CARSHARING
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Por consiguiente, el coste de la energia eléctrica para su recarga es
menor que la del combustible que utilizan los motores tradicionales, por
lo que resultan ser mucho mas eficientes, ahorrando aproximadamente
4’5 veces el coste por kilometro respecto a los vehiculos privados, segun
han demostrado experiencias en ciudades europeas.

En la misma linea de resultados, en el Grafico podemos observar la
comparacion de los gastos de movilidad en funcién de los kildmetros al
afio y del tipo de carburante, concluyendo que el vehiculo privado es la
opcidon mas cara casi en la totalidad de los usuarios.

GRAFICO 14 - COSTE DE LA MOVILIDAD EN FUNCION DE LA DISTANCIA RECORRIDA
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Finalmente, afirma Eric Brittonlz, que por cada coche de una flota de
Car-Sharing hay entre 4 y 10 vehiculos particulares menos en la
carretera, reduciendo el trafico, la contaminacién acustica y otros
contaminantes, mejorando asi la calidad medioambiental y la eficiencia
energética.

1.4 OBIJETIVOS DEL SISTEMA

El servicio Car-Sharing se apoya en la base de los pilares esenciales del
desarrollo sostenible, el progreso econémico, la justicia social y la
preservaciéon del medio ambiente.

Con la creacion de un modo de transporte urbano sostenible se reduce
la sobreutilizacién del automovil y se provoca un cambio en la

12
World Streets. https://worldstreets.wordpress.com
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mentalidad del ciudadano, que deja de entender el vehiculo privado
como Unica opcion alternativa al transporte publico.

El servicio ofrece a los ciudadanos la posibilidad de disfrutar de un
transporte eficiente, efectivo y econdmico, que proporciona flexibilidad,
adaptabilidad, ahorro econdmico y, en muchos casos, conocer la
tecnologia de los vehiculos eléctricos y las ventajas de su
funcionamiento.

Por ultimo, la implantacion del modelo en la ciudad de Valencia pretende
integrarse en los modos urbanos y ser un complemento al transporte
publico existente y a una politica encaminada actualmente hacia la
movilidad sostenible, cuyo objetivo es conseguir una mayor calidad de
vida eliminando el protagonismo absoluto del vehiculo privado en las
calles del centro urbano.

2 ANALISIS CUALITATIVO DE LOS MODELOS DE CAR-
SHARING

2.1 MODELO TRADICIONAL. ROUND TRIP - STATION BASED

El modelo tradicional Round Trip Station Based, es un modelo
implantado en varias ciudades espafiolas, como por ejemplo Barcelona
por la empresa Avancar y en Estados Unidos por empresas como Hertz y
Zipcar que operan segun este modelo.

2.1.1 FUNCIONAMIENTO

El cliente debe devolver el coche en la misma estacién que lo ha
recogido, por este motivo también recibe el nombre de “Two Way Trip”,
ya que el cliente realiza dos viajes, uno de ida y otro de vuelta a la misma
estacion.

Ademas requiere la necesidad de reserva previa (se puede fijar la horay
el dia de uso del coche) e informar con antelacion del periodo de tiempo
a emplear el servicio a través de la plataforma. Estas caracteristicas son
las principales desventajas que presenta este modelo de cara al usuario,
puesto que el viaje debe ser mucho mas planificado y estricto respecto
al inicio y final del mismo.

Representa un modelo de Car-Sharing con un coste de infraestructura y
funcionamiento inferior a los otros modelos, siendo el candidato
primordial cerca de grandes infraestructuras publicas, como estaciones

ILUSTRACION 67 - ESQUEMA MODELO
TRADICIONAL
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de tren, para que el usuario pueda desplazarse con transporte publico
una vez ha realizado la devolucién.

2.1.2 TECNOLOGIA NECESARIA

Las técnicas necesarias para su aplicacion son mas econémicas, puesto
que se ofrecen generalmente vehiculos de gama media, hibridos (Peugot
3008, Toyota Yaris, Honda Jazz y otros) que no precisan de estaciones de
recarga, a diferencia de los coches eléctricos. En el mismo contexto
necesita menos espacio de parking para estacionar el vehiculo, ya que las
reservas estan programadas y es un sistema de retorno que requiere un
menor mantenimiento.

Todos los vehiculos que ofrece el “Two Way Trip”, disponen en el interior
del parabrisas un lector de tarjetas a control remoto mediante tecnologia
RFDI, un ordenador a bordo que permite alargar u acortar la reserva
realizada y otros equipos electrénicos, como el GPS.

2.2 MODELO ONE WAY TRIP - STATION BASED

El modelo One Way Trip station-based se encuentra en pleno
funcionamiento en la capital de Francia (Paris) bajo el nombre de Autolib,
en Berlin y en Roma con Car2Go, la filial de Daimler AG-Merzedes-Benz.
Estos ejemplos, entre otros muchos, son actualmente patrones
eficientes de experiencias del modelo Car-Sharing.

2.2.1 FUNCIONAMIENTO

La modalidad que se presenta, funciona de una manera mucho mas
flexible que la anterior, ya que el usuario, tras haber aportado la
documentacién dispondrd de la flota de vehiculos realizando el
desplazamiento en un solo sentido. Es decir, no existe la necesidad de
devolver el automdvil a la estacién de origen, como en el modelo Round
Trip.

El servicio se reserva con una antelacién maxima de 20-30 minutos, pero
en este caso no es necesario informar de la duracion de uso del sistema
de Car-Sharing. Con la tarjeta inteligente se abrira el vehiculo y en el
interior se dispondra de la llave necesaria para el arranque. La devolucién
se realiza en una estacion de servicio habilitada a tal fin, pudiendo ser
distinta a la estacion inicial.

2.2.2 TECNOLOGIA NECESARIA

Este modelo requiere de una mayor infraestructura que el modelo
tradicional (Round Trip), ya que requiere mas espacio de parking de
vehiculos, doblando la cantidad de coches de la flota para abastecer la
recogida y devolucién de la flota.



ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA

ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

En este sentido, una buena programacién y estudio de la demanda del
servicio en los puntos de interés puede suponer un importante ahorro
de costes.

El Car-Sharing One Way permite combinarse con los otros modos de
transporte publicos, logrando ser una alternativa del coche privado en
muchas ciudades.

2.3 MODELO FREE FLOATING. ONE WAY TRIP - NON STATION
BASED

El sistema pionero Free Floating resulta ser el modelo que més se acerca
a la independencia y flexibilidad del vehiculo privado, beneficiando tanto
a los usuarios como operadores de Car-Sharing. Funciona desde
noviembre de 2015 en Madrid con Car2Go y su éxito ha superado las
expectativas.

2.3.1 FUNCIONAMIENTO

La modalidad de Free Floating funciona sin limitaciones de estaciones de
salida o retorno, el usuario puede usar cualquier vehiculo disponible en
la flota por toda la ciudad y aparcar en el espacio que encuentre
oportuno respetando las normas de circulacion, dentro de una area
delimitada en la ciudad.

El cliente reserva sélo si lo desea, sin necesidad de concretar la hora
prevista para devolverlo (al igual que One Way), por lo tanto puede
disponer en cualguier momento del servicio. Mediante su teléfono movil
localiza los coches disponibles en los alrededores durante las 24 horas
del dia los siete dias de la semana.

Gracias a la facilidad de implementacion, la calidad vy la flexilidad que
aporta al usuario, pudiendo conducir hasta su destino y devolverlo en
cualguier espacio (dentro de la legalidad) del area predeterminada,
muchas empresas como Car2Go y DriveNow se unen al modelo Free
Floating ofertando sus propias alternativas.

2.3.2 TECNOLOGIA NECESARIA

El modelo Free Floating no requiere una gran inversion inicial, ya que no
es necesaria la implementacién de estaciones de recogida y devolucion,
aunque los costes de mantenimiento y regulacion por parte del operador
son superiores, ya que deben contar con un equipo que equilibre la
localizacion de los vehiculos en la ciudad y se encargue de recargar
combustible o electricidad.

ILUSTRACION 69 - ESQUEMA MODELO FREE
FLOATING
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Lo mads habitual es la utilizacion de coches de tamafio reducido que
permitan una buena movilidad dentro de la ciudad. Los coches 100%
eléctricos son la norma general en este sistema, ya que ofrecen una
autonomia suficiente para desplazamientos cortos urbanos, ofrecen la
mejor experiencia al usuario y evitan emisiones contaminantes a la
ciudad.

2.4 COMPARATIVA DE LOS MODELOS DE CAR-SHARING

TABLA 16 - COMPARATIVA MODELOS DE CAR-SHARING

Caracteristicas

Reserva Previa

Informacién Tiempo de uso

Coche Eléctrico

Ne de KM / Viaje

Retorno Tasa Motorizacién
Coste de Infraestructura
Coste de funcionamiento
Ne Viajes / coche / Dia

Retorno econémico

Necesidad de
municipio

Modelos Car-Sharing

Station Based Non Station Based

Tradicional Free Floating

S No (Blogueo del coche No
30min antes)
Si No No
No Si Medio
Alto Medio Bajo
Alto Medio Bajo
Bajo Alto Bajo
Medio Alto Medio
~1-2 ~2-5 ~3-7
Medio Bajo Bajo
implicacién del Medio Alto s

(09]
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3 ANALISIS DE SISTEMAS IMPLANTADOS

3.1 SITUACION EUROPEA DEL CAR-SHARING

Se presenta un mapa europeo (véase Anexo |) con uno o mas sistemas
de Car-Sharing implantados y una lista detallada de los principales
operadores de Car-Sharing respectivamente. Se visualiza una gran
cantidad de operadores de Car-Sharing en el centro norte de Europa y
una gran ausencia de ellos conforme se va alejando el enfoque, con
apenas 4 insignificantes en Espafia si la comparamos con el resto de
paises que se representan.

Se especifican (véase Anexo Il) los principales operadores de Car-Sharing
en Europa, destacando sobre todos Zipcar (Avancar en Espafia), Car2Go,
Drivenow y Cambio.

Es destacable comprobar que el sistema Car-Sharing ha despertado el
interés no solo de grandes compafiias de alquiler de coches tradicional
sino también de los principales fabricantes de coches del mundo. De esta
forma, Avis se hizo con la propiedad de Zipcar en 2011; Hertz 24/7 es el
servicio Car-Sharing de Hert, Europcar opera el negocio de Car2Go en
conjunto con Daimlier-Mercedez Benz; Drivenow es una empresa
conjunta entre BMW vy Sixt, en 2015, Ford lanzé Godrive en Londres
como prueba piloto de su servicio Car-Sharing; Greenmobility es el
proyecto de Renault que ha empezado este mismo afio en Copenhague.
Son sélo algunos ejemplos de servicios Car-Sharing que estan operados
por estos sectores, que han visto cémo el futuro de las ciudades tiene el
Car-Sharing como un componente mas dentro de un cambio en el que el
coche privado es cada vez menos importante.

A continuacién, se describen algunos ejemplos de buenas practicas,
como son ltalia, la ciudad de Paris y las empresas Car2Go y Avancar
(Zipcar).

3.2 ITALIA

El Car-Sharing en ltalia nacid a través de un Programa Nacional de
Desarrollo, que implico en 2003 la creacidon de Car Sharing Initiative (ICS)
como un instrumento para mejorar la movilidad urbana y financiar el
desarrollo. En la actualidad funcionan en varias capitales italianas a
través de servicios como GirACl o Share’nGO.

ILUSTRACION 70 - MAPA EUROPEO DE
CIUDADES CON UNO O MAS SISTEMAS DE
CAR-SHARING IMPLANTADOS (ANEXO 1)

ILUSTRACION 71 - PRINCIPALES OPERADORES
DE CAR-SHARING EUROPEQS (ANEXO I1)

Pdrive (¢

ILUSTRACION 72 — INIZIATIVA CAR SHARING
(ICS)

A CAR SHARING
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ILUSTRACION 73 — VEHICULO ELECTRICO GIRACI
(Ics)
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3.2.1 CARACTERISTICAS Y FUNCIONAMIENTO

Las caracteristicas de la puesta en comun del sistema Car-Sharing en
Italia son, la complementariedad con el transporte publico local, una
elevada participacién de las autoridades locales, que confian el servicio,
la posibilidad de aparcar el coche en suelo publico, tener acceso a la ZTL
(Zona de Tréfico Limitado) y utilizar carriles adicionales (lineas de Bus).

La “interoperabilidad”, caracteristica fundamental que proporciona ICS,
es la capacidad del usuario para disponer del servicio de Car-Sharing en
Italia de manera totalmente transparente, sea cual sea la ciudad y la
empresa que lo gestione. Representa un acuerdo entre las autoridades
locales que sirve como elemento de coordinacion entre el Ministerio de
Medio Ambiente, las autoridades locales y la sociedad gestora del
servicio Car-Sharing.

Todas las empresas que ejecutan un servicio Car-Sharing en ltalia
establecen un acuerdo de compras con ICS. Asimismo, para asegurar la
homogeneidad a nivel nacional del sistema, ICS proporciona la siguiente
normativa:

®* Uncontrato Unico a nivel nacional, que determina expresamente
(reglas de comparticion de datos y privacidad) Ia
interoperabilidad

®* Un Unico reglamento definiendo los procedimientos al usuario
para todas las necesidades relacionadas con el servicio

® Una Unica estructura de precios

®* Un Unico sistema penal

®* Un acuerdo técnico-comercial entre los operadores que define
las reglas y las obligaciones de los métodos relacionados a la

interoperabilidad

La tecnologia del sistema es sofisticada, pero facilmente manejable ,
tanto desde el punto de vista del usuario como del Administrador,
permitiendo manejar los diversos modelos, ademas dispone de
herramientas de apoyo para gestionar el servicio y un ordenador a bordo.

Las centrales trabajan todos los dias 24 horas, para realizar cualquier
gestién, pudiendo realizar también las mismas operaciones desde la
pagina web.

Debido a una buena campafia de comunicacién y promocién a nivel
nacional mediante encuestas, conferencias, medios de comunicacion,
eventos, etc., el conocimiento del Car-Sharing entre la poblacién italiana
aumentd de un 14°9% a un 51% del 2002 al 2004 respectivamente.
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La participacion de nuevas ciudades se establece mediante la
subscripcion de acuerdo con el consorcio. Actualmente las ciudades que
son miembro de ICS son Alessandria, Bari, Bolonia, Biella, Brescia,
Catania, Florencia, Génova, Livorno, Mantua, Matera, Milan, Modena,
Napoles, Novara, Palermo, Padua, Parma, Perugia, Pescara, Reggio
Emilia, Rimini, Roma, Bologna, Novara, Savona, Scandicci, Sesto
Fiorentino, Taranto, Turin, Trieste, Venecia y Viareggio.

El sistema de Car-Sharing se encuentra activo en las ciudades que se
muestra en la siguiente tabla, con cada cuidad con una empresa distinta
pero con un Unico convenio ICS, de forma que el cliente puede utilizar el
servicio en cualquier ciudad con la misma suscripcién y reservar todos los
coches disponibles en todo pais de la misma manera.

TABLA 17 - USUARIOS ACTIVOS ICS EN 2012

Usuarios activos Km Flota

1.093 25.353 39
1.891 93.502 76
3.052 53.096 94
1.008 38.185 41
2.260 132.246 119
3.065 74.439 48
Total 14.045 476.349 510

En definitiva, el Car-Sharing en Italia es un ejemplo de coordinacion,
comunicacién y regulacion con las autoridades para conseguir un
servicio homogéneo en todo el pais que permita al usuario conocer el
servicio y acceder a él de la manera mas clara, sencilla y transparente
posible.

Italia ha conseguido implantar el sistema de Car-Sharing con una
regulacion claray transparente, que facilita la implantacién por parte del
proveedor de servicios y que aporta seguridad y garantias al usuario.
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3.3 PaRris

La capital francesa es un caso de éxito muy interesante a estudiar. Autolib
es el servicio que opera en Paris desde 2011, contando actualmente con
una flota de 3980 coches 100% eléctricos y 1084 estaciones de reserva
en las que se han instalado 5935 puestos de carga.

3.3.1 CARACTERISTICAS Y FUNCIONAMIENTO

El servicio de Car-Sharing en Paris es practicamente un sinénimo de
Autolib, cuyo éxito se debe en gran medida a la utilizacion de una flota
de vehiculos completamente eléctrica. El modelo utilizado se Illama
“Bluecar”, y fue desarrollado en 2011 por Bolloré y Pininfarina,
coincidiendo practicamente con el inicio del servicio Autolib, que se
convirtié en su principal cliente desde entonces.

El modelo de Car-Sharing utilizado en Paris es One Way, disponiendo de
multitud de estaciones repartidas por el drea metropolitana de la ciudad.
Esto le permite al usuario la facilidad de encontrar aparcamientos
disponibles desde la propia aplicacién de su Smartphone y permite al
servicio disponer de puestos de carga para los vehiculos en la totalidad
de sus aparcamientos.

La intima relacion de Autolib con el vehiculo eléctrico les permite ofrecer
un servicio de recarga a cualquier usuario de un coche eléctrico, que
puede recargar su vehiculo en cualquiera de las estaciones mediante una
suscripcion anual y un coste variable por hora de recarga.

El funcionamiento de Autolib es muy parecido al de cualquier servicio de
Car-Sharing. Una vez se ha registrado el usuario (el registro también se
puede realizar desde los “espacios Autolib”) se procede al desbloquear
el Bluecar, acercando la tarjeta o llave de control a un sensor tecnolégico
(RFDI), donde se iluminara una luz verde si se ha realizado la operacién
correctamente. A continuacion, se desconecta el cable de recarga y se
procede a la utilizacién del vehiculo.

La devolucién del Bluecar se gestiona a bordo, marcando en el GPS la
estacién de Autolib y se realiza la operacion de carga de la bateria
(desenrollar cable y enchufar Bluecar).

Las tarifas para el registro en el servicio de Car-Sharing que ofrece Autolib
son dos:

* [a primera ofrece una tarifa para un uso ocasional del sistema,
sin suscripcion mensual, siendo 9 € cada 30 minutos de uso (0,3
€/min) mds 1 € por la reserva, tiene la posibilidad de reservar
plaza de aparcamiento de forma gratuita.
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* [a segunda tarifa (Premium) ofrece Bluecar con una cuota
mensual de 10 €, mds 6 € adicionales por cada 30 minutos de uso
(0,2 €/ min). Esta ultima, realiza la reserva gratis y tiene también
posibilidad de plaza de aparcamiento, asi como acceso al club
Autolib.

En definitiva, el Car-Sharing en Paris no sélo ha conseguido posicionarse
como alternativa al vehiculo privado sino que ha generalizado el uso del
coche eléctrico y ha dotado a la ciudad de la infraestructura necesaria
para la recarga de estos vehiculos, contribuyendo de manera muy
notable a la mejora de la calidad del aire en la ciudad.

3.4 CarR2GO

El sistema internacional para compartir coche Car2Go es una filial de
Daimier AG — Mercedes Benz, que ofrece servicios de alquiler de
vehiculos en ciudades de Europa y Norteamérica. Se fundd en 2008,
ofreciendo exclusivamente con coches eléctricos Smart Fortwo “Car2Go
edition”, aunque actualmente existe otro modelo de gasolina.

El negocio operativo en Europa esta dirigido por Car2Go Europe GmbH,
un proyecto conjunto entre Daimler y la empresa de alquiler de coches
Europcar. Es actualmente la mayor compafiia de Car-Sharing del mundo
en términos de miembros suscritos, con mas de 1.000.000 de usuarios
activos.

3.4.1 CARACTERISTICAS Y FUNCIONAMIENTO

Car2Go utiliza el modelo Free Floating para su funcionamiento, con el
que el usuario puede localizar el coche mas cercano disponible desde su
Smartphone, bloquearlo durante 20 minutos hasta llegar a él y abrir la
puerta mediante la introduccion de un cédigo PIN.

Una vez iniciada la marcha, comienza la tarificacién por minutos del
servicio. Las tarifas de Car2Go son las siguientes:

* 9 € de cuota de registro (se devuelven al cliente en crédito para
la utilizacion del servicio).

* 0,19 € por minuto utilizado (11,40€ / hora)

* 59 € de coste por dia entero de utilizacion.

* 0,29 € por km transcurridos los primeros 50 km en el alquiler.

Algunos de los beneficios de utilizar este sistema de transporte son el
estacionamiento gratuito en zonas de pago y la libertad en las zonas con
restricciones de circulacién (ZTL). La devolucion del Smart se realizara en

ILUSTRACION 77 - LOGOTIPO CAR2GO

ILUSTRACION 78 - VEHICULO CAR2GO
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ILUSTRACION 80 - VEHICULO CAR2GO
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cualquier lugar, generalmente dentro de un anillo de la ciudad
especificado.

Car2Go opera en Madrid desde mediados de noviembre de 2015 con una
flota de 500 coches eléctricos con un modelo que funciona y es rentable
a nivel econdmico. En la actualidad, cuenta con 53.000 usuarios dados
de alta en el servicio.

Madrid es, junto con Amsterdam, la ciudad que cuenta con una flota de
vehiculos 100% eléctricos, sin embargo, la capital espafiola es la Unica en
la que el usuario no se debe preocupar de cargar el coche porque son los
encargados de Car2Go los que hacen ese trabajo (ya que Madrid no estd
habilitada con suficientes puntos de carga como otras ciudades
europeas).

En otras ciudades como Berlin, se utilizan vehiculos con gasolina. Si el
usuario se queda sin combustible puede repostar en estaciones de
servicio Shell de manera gratuita utilizando una tarjeta incluida en el
coche.

En definitiva, Car2Go es un ejemplo que ofrece al usuario la mayor
flexibilidad y la mejor alternativa al uso tradicional que se le ha venido
dando al coche privado. La ventajas que ofrece el sistema, permitiendo
circular en zonas restringidas y aparcar en zonas de pago, junto a la
idoneidad del coche eléctrico y las bajas tarifas de uso, permiten
plantear al usuario la posibilidad de prescindir por completo de su coche
privado y entender la movilidad urbana como un conjunto de medios de
transporte que deben utilizarse de forma racional en cada momento y
situacion.

3.5 AVANCAR (ZIPCAR)

Avancar es un proyecto que fue iniciado el afio 2005 por la Generalitat
de Catalunya, el Ayuntamiento de Barcelona y la Asociacion para la
Promocién del Transporte Publico asi como por otras empresas publicas
y privadas, y cuenta entre su accionariado desde 2009 con la
multinacional norteamericana Zipcar, que en 2011 amplié su capital
convirtiendo Avancar en empresa subsidiaria de ésta. Poco después, el
gigante del alquiler de coches, “Avis Budget Group” se hizo con la
propiedad de Zipcar.

Actualmente, Avancar cuenta con mas de 8.000 abonados entre
particulares y empresas, y ofrece una flota de mas de 300 vehiculos de
distintas gamas: utilitarios, compactos, familiares, furgonetas de carga,
furgonetas de pasajeros, hibridos y monovolimenes. Desde 2014,
Avancar opera también en Madrid.



ESTUDIO DE MEDIDAS DE INNOVACION EN LA MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE VALENCIA

ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

3.5.1 CARACTERISTICAS Y FUNCIONAMIENTO

Avancar utiliza el modelo Tradicional Station Based, con el que el usuario
recoge el vehiculo en una estacion y lo debe devolver a la misma una vez
finalizado el trayecto.

El cliente debe reservar el coche previamente, a través de la pagina web
o mediante la aplicacion para Smartphone. Una vez ha llegado al coche,
puede abrirlo mediante la tarjeta de socio que le ha sido entregada al
registrarse. El tiempo minimo de uso es de 1 hora, posteriormente se
facturaran periodos de 30 minutos. La duracion del viaje debera haber
sido fijada con anterioridad durante el proceso de reserva.

Las tarifas de Avancar cuentan con una cuota fija y un precio por uso que
varia dependiendo del tipo, modelo de coche y dia de la semana:

* Cuota anual de 45€ y conduccion desde 4€/hora (0,07€/min) y
56€/dia (5€/hora y 66€/dia fin de semana)

* Cuota mensual de 5€ y conduccion desde 5€/hora (0,08€/min) y
66€/dia (6€/hora y 76€/dia fin de semana).

Avancar no cuenta con vehiculos eléctricos en su flota, por lo que cuenta
con una mayoria de vehiculos de gasolina y algunos hibridos. Esto les
permite una flota con mayor diversidad de vehiculos,
furgonetas, monovolUmenes y vehiculos de gama alta.

incluyendo

Entre los clientes que tiene la firma en Barcelona y Madrid se encuentran
alrededor del 75% particulares que de lunes a viernes utilizan vehiculos
por horas y el fin de semana por dias, y el 25% aproximadamente de
pequefias empresas que recurren a Avancar para tener furgonetas de
reparto o de recogida de carga.

Actualmente, Zipcar se encuentra realizando pruebas de modelos Free
Floating y One Way en Bruselas y Boston respectivamente.

En definitiva, Avancar es un ejemplo que demuestra que el modelo
Tradicional también puede funcionar, ofreciendo tarifas bajas aunque
con ciertas limitaciones al usuario en términos de flexibilidad. Tiene un
publico que busca un tipo de vehiculo adaptado a sus necesidades, que
sustituya a su vehiculo particular en todos los sentidos, incluyendo la
capacidad de transporte y la posibilidad de alquilarlo durante largos
periodos de tiempo (hasta 7 dias).

ILUSTRACION 82 - FURGONETA AVANCAR

avancal

,,,.,.u-,ﬁ

ILUSTRACION 83 - LOCALIZACION ESTACIONES
DE RECOGIDA Y DEVOLUCION EN BARCELONA

\ Lo Qe ? §
EO’“NOVA ? C§§ ?? A %N?ﬁv

&
? E=1 , Poble Espanyol S
de Barcelona

L'Hospitalet

ILUSTRACION 84 - ZIPCAR BRUSELAS

zipcar is coming to Brussels!
sign up for our beta launch...
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ILUSTRACION 85 - AREA METROPOLITANA DE
VALENCIA (EN ROJO)
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ILUSTRACION 86 - AREA METROPOLITANA DE
VALENCIA
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4 IMPLANTACION DEL SERVICIO DE CAR-SHARING EN
VALENCIA

Una vez analizada la situacién actual de la movilidad urbana en la ciudad
de Valencia y su area metropolitana, en conjunto con el sistema Car-
Sharing y sus distintos modelos de funcionamiento, se puede empezar a
concretar un modelo que pueda aplicarse en Valencia, tomando lo mejor
de cada uno de los casos de éxito que existen en funcionamiento en
Europa.

4.1 INTRODUCCION
4.1.1 CARACTERISTICAS DE LA PROPUESTA DE SERVICIO

El servicio que se pretende implementar en la ciudad de Valencia es un
modelo mixto, que permite ofrecer al usuario lo mejor de cada modelo,
consiguiendo la mayor eficiencia y flexibilidad en el uso de los vehiculos
Car-Sharing.

Al tener la libertad de usar tanto el modelo tradicional, el One Way vy el
modelo Free floating, los habitantes del area metropolitana de Valencia
pueden desplazarse donde deseen, respetando los condicionantes que
derivan de cada servicio.

Se establece un marco metropolitano como area para el funcionamiento
del servicio. El motivo de esta decisidn se basa en los datos analizados en
la segunda parte de este trabajo, donde hemos podido comprobar que,
aunque el 83,1% de los desplazamientos diarios realizados tienen origen
y destino dentro de la ciudad de Valencia, son las relaciones exteriores
(16,9%) las que acaparan el uso de vehiculo privado como medio de
transporte, con un 72,5% respecto a la totalidad de medios de
transporte, mientras que en la movilidad interna, el coche representa el
22% de los desplazamientos.

Se establecerd entonces una serie de estaciones de aparcamiento, desde
las que se gestionaran los vehiculos que sigan el modelo Tradicional
(Round Trip) y One Way. Mas adelante se especificara la ubicacion de las
45 estaciones que se proponen inicialmente.

La flota de coches que funcionardn mediante el modelo Free Floating
contard inicialmente con 100 vehiculos repartidos Unicamente por el
area interna de la ciudad de Valencia. De esta forma, al igual que sucede
en Madrid, el usuario podra recoger su vehiculo en cualquier punto de la
ciudad donde esté disponible, circular por dentro o por fuera de la
ciudad, pero siempre debera finalizar el servicio dentro del drea interna
de la ciudad. De esta forma se garantiza que la flota no se dispersa en
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exceso por el area metropolitana, regulando la distancia media maxima
a la que se encontrard un vehiculo de otro.

4.1.2 PERFIL DE USUARIOS Y CLIENTES POTENCIALES ILUSTRACION 87

Este servicio atiende a una gran diversidad de usuarios, ya que dispone
de todas las modalidades que presenta el Car-Sharing, cubriendo sin
duda cualquier necesidad de movilidad urbana entre las zonas de
transporte internas y externas de la ciudad. En este sentido se plantean
los siguientes grupos:

* Particulares, Turistas, Estudiantes, etc.: Todas las personas con
carnet de conducir valido en Espafia sin requisitos de antigiedad.
Personas que no poseen vehiculo propio, que utilizan el
transporte publico con frecuencia, pero que pueden necesitar

trayectos mas complejos de forma ocasional. Supone una
alternativa del habitual segundo vehiculo de muchas familias.

El mercado joven es un perfil muy interesante, ya que el Car-
Sharing puede romper la arraigada tradicion de adquirir su
primer coche.

Y por ultimo, es una opcién mas econdmica que el alquiler
tradicional de coches, ya que no se paga deposito ni combustible.

* Empresas, Ayuntamientos y otros entes publicos: Es un incentivo
adicional y efectivo para contribuir a los programas que esta
llevando a cabo la ciudad.

Es una alternativa en muchas empresas para no tener que pagar a los
empleados por la utilizacién de sus propios vehiculos durante las
gestiones laborales e incluso elimina la necesidad de una flota de
vehiculos propia para muchas pequefias empresas.

La ciudad de Valencia realiza 486.446 desplazamientos diarios en coche
privado. Evidentemente no podemos pensar que todos ellos son viajes
gue podrian realizarse mediante Car-Sharing. Tal y como hemos visto en
el PMUS de Valencia, tan solo el 41% de estos desplazamientos
corresponden a movilidad no obligada. Por lo tanto, teniendo en cuenta
sélo este porcentaje para nuestro estudio, quedan 199.442 viajes que
serian realizados aproximadamente por 84.153 personas (2,37 viajes por
persona). Esto nos da una cifra aproximada de los clientes potenciales
gue podria tener el servicio.
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4.1.3 RELACIONES ESENCIALES

Las experiencias internacionales demuestran que es vital un relacién con
la administracién local y con los gestores de transporte publico, por ello
es precisa la colaboracién de los ayuntamientos, ya que son ellos los que
gestionan el viario y pueden dar prioridad a los vehiculos, ya sea en zona
restringida o en aparcamientos regulados por horas.

Por otro lado, el Car-Sharing se crea para complementar la oferta de
transporte publico y no motorizado, por ello se presta especial atencién
alaintermodalidad. En este sentido se plantean descuentos en las tarifas
como observaremos mas adelante, abonos conjuntos y otras medidas
complementarias para ayudar a la existencia de dicha intermodalidad.

4.1.4 TARIFAS

La estructura tarifaria establecida se ha mantenido lo mas simple posible,
pensando especialmente en la claridad para el usuario. Al ser un servicio
nuevo, el cliente debe percibirlo como algo sencillo y sin complicaciones,
lejos de los interminables contratos de las tradicionales empresas de
alquiler.

Esta sencillez nos obliga a unir las 3 modalidades de alquiler en una sola
tarifa, que aplique descuentos segun se utilice el vehiculo.

Como es habitual en los servicios de Car-Sharing, el usuario sélo paga por
el uso, los gastos del seguro, combustible/recarga, mantenimiento,
limpieza y aparcamiento estan incluidos en el precio.

Lo primero que cabe destacar es la gratuidad de la cuota de inscripcioén,
eliminando barreras para los nuevos usuarios que no se atrevan a probar
el servicio.

La posibilidad de utilizar el servicio con 3 tipos de cuota permite
establecer tarifas para cada tipo de usuario, ya sea un cliente ocasional o
un heavy user que haga del servicio parte de su movilidad diaria en la
ciudad.

Por motivos de sostenibilidad econdmica del servicio, se debe establecer
una tarifa minima para cada uso, que seria el equivalente al uso del
vehiculo durante 30min, afiadiendo la posibilidad de aplicar descuentos
a la misma para usos concretos del servicio. Estos descuentos aplicados
a la tarifa minima serian los siguientes:

* 1€ de descuento para desplazamientos superiores a 1 hora .
* 1€ de descuento para el modelo One Way que devuelva el coche
a la misma estacién de origen.
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Franjas horarias gratuitas para usuarios del Plan Anual:

Mafianas: 10:00-11:00 (L-J) 11:00-12:00 (V-D
Tardes: 18:00-19:00 (L-J) 18:00-20:00 (V-D)

—

TABLA 18 - TARIFAS PROPUESTAS PARA EL SERVICIO DE CAR-SHARING

(De Viernes a Domingo)

Plan Ocasional

Cuota de Inscripcion (€) Gratis
Cuota Mensual (€)
:
3
Minutos (€/min) 0,10

€/30min

ICCU

Precio

(De Lunes a Jueves) Hora (€/hora) 6

DIF! 70
Minutos (€/min) 0,11

€/30min 3,5

Precio
Hora (€/hora) 7

Dia 75

Plan Mensual HELWAGIVE]
Gratis Gratis
10
60
3 3
0,083 0,066
2,5 2
5 4
65 60
0,10 0,083
3 2,5
6 5
70 652

4.2 LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES DE RECARGA Y PLAZAS DE

ESTACIONAMIENTO

Para la localizacidon de la estaciones de recogida, devolucién y recarga de
los vehiculos se han tenido en cuenta varios aspectos. Entre otros:

Proximidad con otros medios de transporte publicos o no
motorizados para asi favorecer la intermodalidad en el servicio.
Proximidad con focos atractores de desplazamientos de ciudad.
Se han utilizado los datos extraidos del andlisis del PMUS de
Valencia, que caracteriza las regiones por su ratio de
generacion/atraccion de tréafico (véase Anexo ).

Un radio de 400m entre estaciones en la zona mds céntrica de la

ciudad.

ILUSTRACION 88 - RATIOS GENERACION-
ATRACCION PARA EL AM DE VALENCIA

Generacién/atraccién
. <025
I 025-075

N g
075-125 - /\
125-2
2-275

. 275-35
35
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A continuacién se presenta una tabla simplificada con las localizaciones
de cada una de las estaciones. En el Anexo IV se pueden consultar mas
detalles.

TABLA 19 - LOCALIZACION ESTACIONES DE RECOGIDA Y DEVOLUCION DE CAR-SHARING

Estacion Nombre Localizacion Capacidad (veh)

Aeropuerto Manises Aeropuerto de Manises (Aparcamiento) 10

Alboraya Avinguda Divi Mestre, 2, Alboraia 8
Aldaia Carrer Lluis Portabella, 3, Aldaia 8
Alfafar-MN4 Calle Rabisancho N-5, 13, Alfafar 8
Alginet Avinguda de la Estacio, 24, Alginet 8
VLC-Benimamet Plaga de Luis Cano, 6, Valencia 8
7/| Burjassot Carrer Mariano Benlliure, 71, Burjassot 8
Carlet Avinguda Caixa d'Estalvis, 2, Carlet 8
E.l Aragon Avinguda d'Arago, 34, Valencia 10
E.l Avenida del Cid Avinguda del Cid, 58, Valencia 10
E.l Joaquin Sorolla AVE Estacion Valencia Joaquin Sorolla (Aparcamiento) 10
E.l Turia Avinguda de Pius XII, 1, Valencia 10
Massamagrell Carrer del Sol, 6, Massamagrell 8
Mislata Avinguda del Sud, 3, Mislata 8
Moncada Avinguda Nou d'Octubre, 41-43, Alfara 8
Paterna Plaga de I'Estacid, 31, Paterna 8
Puerto de Sagunto Avinguda Camp Morvedre, 54, Puerto de Sagunto 10

Quart de Poblet

VLC-Angel Guimera
VLC-Av.Puerto
VLC-Benicalap
VLC-Beniferri
VLC-Blanquerias

vy/| VLC-Blasco Ibafiez 1
VLC-Blasco lbafiez 2
VLC-Cabanyal
VLC-CC.El Saler
VLC-Hospital LaFe
VLC-IVAM

VLC-La Torre
VLC-Machado
VLC-Malvarrosa
VLC-Nazaret

ey, | VLC-Patraix

VLC-Plaza Espaia

VLC-Ruzafa
VLC-Sagunto
VLC-Tarongers
VLC-Torrefiel

1]
2]
| 3]
4]
5]
6]
7]
| 8]
9]
| 10
|
| 12
| 13
| 14
| 15
| 16
| 18]
| 19
| 20
| 21
| 22
| 23]
T
25
BT
| 27
| 28]
29
| 30
| 31
| 32
| 33
DY
| 35
| 36|
| 37
| 38
| 39
| 40
| a1
| a2
| 43
| a4
5

VLC-Plaza del Ayuntamiento

VLC-Puerta de la Mar
VLC-Reino de Valencia

Carrer Rvd Padre José Palacios, 11

Rafelbunyol Carrer Valencia, 1
Torrente Carrer de Sant Nicolau, 5
Xirivella Avenida de la Constitucio, 24

Gran Via de Ferran el Catolic, 13
Avinguda del Port, 254

Avinguda de Burjassot, 134
Avenida de les Corts Valencianes, 20, Valencia
Carrer de la Blanqueria, 7
Avinguda de Blasco Ibafiez, 22
Avinguda de Blasco Ibafiez, 95
Carrer de Manuela Estellés, 29
Carrer d'Antonio Ferrandis
Hospilate LaFe (Aparcamiento)
Carrer de Guillem de Castro, 173
Avinguda Real de Madrid, 39
Carrer d'Alfauir, 49

Carrer de Pavia, 14-18

Carrer del Parc de Natzaret, 19-23
Carrer de Veneguela, 2

Plaga de I'Ajuntament, 24

Carrer de I'Ermita, 1

Plaza Porta de la Mar, 5

Avinguda del Regne de Valéncia, 7
Carrer dels Centelles, 6

Carrer de I'Actor Mora, 1
Avinguda dels Tarongers, 4

Carrer del Comte de Lumiares, 20

N 00 N N 00 00 00 00 NN 00NN N 000000 0000 NN NN 0000 0o 00

©
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A partir de la Tabla 19 (véase Anexo IV para consultarla completa) se
observa que se hace una propuesta de estaciones de recogida y
devolucién de vehiculos Car-Sharing con una capacidad de 360 plazas.
Para este célculo se ha tenido en cuenta contar siempre con 2 plazas de
aparcamiento extra en cada estacion, de forma que el sistema One Way
y Tradicional sean posibles. De esta forma, los 270 vehiculos reservados
para el modelo One Way y Tradicional contardan con 370 espacios de
aparcamiento.

También pueden consultarse los planos de localizacion de las estaciones
en los Anexos V, VI y VII. En ellos se hace una propuesta a nivel
metropolitano y municipal, realizando un estudio en el area centro de la
ciudad para que las estaciones disponibles para el usuario nunca estén
en un radio superior a 400m.

Es evidente que en una primera fase del servicio no se va a cubrir la
totalidad de la superficie de una ciudad como Valencia con estaciones de
recogida y devolucién, es por eso que el sistema Free Floating puede
cubrir a la perfeccién esas necesidades, ademas de un crecimiento afio a
afio en flota y en estaciones Car-Sharing.

Destacan en los planos y en las tablas cuatro estaciones Car-Sharing que
vienen a representar la globalidad que tiene este estudio a nivel de
movilidad urbana sostenible. Estos puntos se corresponden con
Estaciones Intercambiadoras que han sido propuestas por Paloma
Sampedro Crespo en su trabajo final de Grado “Estudio de medidas de
movilidad urbana sostenible para la ciudad de Valencia. Disefio de
estaciones intercambiadoras metropolitanas”

4.3 REQUISITOS DE LA FLOTA

Para abastecer al 4drea metropolitana de Valencia, se dispondrd en una
fase inicial de una flota de 370 vehiculos, de los cuales 270 seran
vehiculos 100% eléctricos y los 100 restantes vehiculos hibridos

enchufables.

De esta manera, el modelo Free Floating dispondra en su fase inicial de

100 vehiculos eléctricos repartidos por el area interna de la ciudad.

El modelo One Way y Tradicional contara con 170 vehiculos eléctricos y
100 vehiculos hibridos enchufables. El usuario de estos modelos
requiere, en muchos casos, vehiculos con una autonomia superior, que
le permitan realizar viajes mas largos durante mas tiempo. De esta forma,
en el modelo tradicional, un usuario puede reservar un vehiculo hibrido
para utilizar durante 5 dias y recorrer varias ciudades espafiolas.

ILUSTRACION 89 - DISTRIBUCION DE
ESTACIONES CARSHARING EN EL AREA
METROPOLITANA (ANEXO V)

ILUSTRACION 90 - DISTRIBUCION DE
ESTACIONES CARSHARING EN EL AREA
METROPOLITANA (ANEXO VII)
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Desgraciadamente, con las infraestructuras actuales seria practicamente

impensable poder realizar estos desplazamientos con un vehiculo
eléctrico.

4.3.1 VEeHIcuLo 100% ELECTRICO

El vehiculo eléctrico tiene una ventaja indiscutible frente al vehiculo de
combustién interna, la eficiencia del motor siendo aproximadamente del
85% frente al 20% del motor de combustidn interna. Ademds se abastece
de baterias de ion-litio, cuyos avances propician una elevada fiabilidad y
rendimiento. Por ello, representa una solucion viable técnicamente y
encaminada a la rentabilidad.

A continuacion se presenta una tabla comparativa de distintos modelos
gue se encuentran actualmente en el mercado, con sus caracteristicas
técnicas mas destacables.

TABLA 20 - MODELOS DE COCHES 100% ELECTRICOS Y CARACTERISTICAS TECNICAS

3
=
(]
‘C
C
@
&
o
o

Capacidad
(Personas)
Velocidad
Autonomia
Capacidad
Tiempo de
carga a 230V

maxima
Tiempo de

5 85 140 190 lon-Litio 16,5 13 0,5*
2 55 125 145 lon-Litio 17,6 8

5 80 145 199 lon-Litio 24 8 0,5*
5 107 135 122 lon-Litio 23 4

5 65 135 240 lon-Litio 22 7 1

*30 minutos de carga hasta el 80% de la capacidad de la bateria

Una vez presentados los distintos modelos, para la implantacién que
ILUSTRACION 91 - RENAULT ZOE planteamos en la ciudad de Valencia, proponemos el Renault Zoe como

vehiculo eléctrico a utilizar. Este vehiculo destaca por su tamafio,
pequefio y manejable por la ciudad, su autonomia de 240km vy
especialmente por el tiempo de carga rapida en estaciones a 400V.

s /" =N
= W Ademids, es un modelo que ya esta siendo utilizado con éxito por distintas

empresas de Car-Sharing en Europa, como son Car-Sharing Palermo

E

(ICS), Green Mobility en Copenhague o Co-Wheels en Inglaterra.
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4.3.2 VEHICULO HIBRIDO ENCHUFABLE

El vehiculo hibrido enchufable se diferencia de un hibrido convencional
en que el primero puede recargar la bateria del motor eléctrico a través ILUSTRACION 92 - TOYOTA PRIUS PLUG-IN

de un enchufe, permitiendo un menor uso del motor de combustion.
Este tipo de vehiculo eléctrico combina un motor de combustién interna
con una bateria y un motor eléctrico. El motor de combustién y el motor
eléctrico propulsan el vehiculo en una configuracion paralela o serie. Las
baterias se pueden cargar, mediante el propio motor de combustion,
freno regenerativo o conectado a un punto de recarga.

No existe en el mercado una gran oferta de este tipo de vehiculos, por lo
que se optara por el modelo que mejor recepcion ha tenido por parte de
los usuarios, el Toyota Prius Plug-in, un vehiculo hibrido enchufable de 5
plazas del que se exponen sus caracteristicas en la siguiente tabla:

TABLA 21 - CARACTERISTICAS TECNICAS TOYOTA PRIUS PLUG-IN

s .

maxima
(Km/h)

3
=
(]
‘C
C
@
&
o
o

carga a 230V

Velocidad
Autonomia
Capacidad
Tiempo de

Motor eléctrico lon-Litio
Motor de combustion 18CV 180 - = = -

4.3.3 ESTACIONES DE RECARGA

ILUSTRACION 93 - RENAULT ZOE EN OPERACION
DE CARGA EN ESTACION

Los puntos de recarga, comuUnmente llamados electrolineras, son un
conjunto de equipos destinados a suministrar corriente alterna o
corriente continua a vehiculos eléctricos. Los puntos de recarga se

situaran en la acera junto al espacio reservado al estacionamiento de los
vehiculos eléctricos.

El Renault Zoe admite diferentes modos de carga, instalando puestos de

carga rapida, la bateria de los coches podria estar cargada en tan solo
una hora.

ILUSTRACION 94 - PUNTO DE CARGA DE
La conexién del vehiculo a la red de corriente alterna se realiza RENAULT ZOE

indirectamente mediante un cargador externo o directamente mediante

un cable de alimentacién y un conector que el conductor extiende al
equipo.

La infraestructura de recarga a realizar en la via publica se compone del
poste de recarga (situado en la acera con el fin de dar suministro a los
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ILUSTRACION 95 - APLICACION MOVIL PARA
RESERVA DE CAR-SHARING

ILUSTRACION 96 - TARJETA CONTACLESS

100

ANALISIS DE VIABILIDAD DE UN SERVICIO DE CAR-SHARING MIXTO

vehiculos estacionados en las plazas de aparcamiento que se ilustran en
el plano de localizacion de las estaciones de carga.

4.4 TECNOLOGIA NECESARIA
4,41 PROTOCOLO DE RESERVA DEL SERVICIO

El Car-Sharing de la ciudad de Valencia se gestionard mediante una
pagina web y mediante aplicaciones de movil disponibles, al menos, para
sistemas iOS y Android.

Desde la web y desde el movil, el usuario podréd conocer los vehiculos
disponibles en su zona, ya sean vehiculos en Free Floating, que podra
encontrar en cualquier lugar habilitado para el estacionamiento, como
en estaciones de carga One Way.

Se pondrd a disposicidon del usuario un contacto telefénico a través del
cual se puedan gestionar incidencias desde un call center. Este servicio
permitird también resolver posibles dudas sobre la flota,
estacionamientos o cualquier otro tipo de informacion global.

4.4.2 OPERACION DE RECOGIDA Y DEVOLUCION DEL VEHICULO

La operacién de recogida y devolucion de los vehiculos del servicio Car-
Sharing destaca principalmente por la autonomia de los usuarios al
gestionarlas sin necesidad de ningln operador en persona. Cabe resaltar
la distincidon de esta gestion en funcién del modelo escogido y del tipo de
vehiculos.

Para el Toyota enchufable, la recogida y devolucion se realiza en las
estaciones fijas colocadas en los distintos sectores de la ciudad, ya que
funcionan o con el modelo tradicional de retorno a base o con el One
Way, cuyo destino puede ser cualquier otra estacién diferente a la de
recogida. El usuario debera preocuparse de desconectar el vehiculo del
puesto de carga y de volver a conectarlo cuando se devuelva (Este
vehiculo es posible cargarlo en una estacidon de recarga, pues como
hemos dicho es un modelo combinado).

Para el vehiculo eléctrico, dependiendo del modo que vaya a utilizarse,
en vehiculo se encontrard en una estacién de carga (One Way) o en
cualguier lugar de la ciudad habilitado para el estacionamiento. En caso
de utilizar el modo One Way, el usuario deberd preocuparse de la
conexién y desconexion del vehiculo al puesto de carga. En modo Free
Floating seran los empleados del servicio los que gestionen la carga del
vehiculo.
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4.4.3 REQUISITOS HARDWARE Y SOFTWARE DE CONTROL

Como ya se ha mencionado anteriormente, la interoperabilidad entre
sistemas de Car-Sharing requiere de una Unica plataforma de gestion
desde donde se controlen las reservas y los usos de los vehiculos. Por
ello, es preciso establecer las especificaciones bdsicas de Hardware y
Software.

CALL CENTER O SALA DE CONTROL

En la oficina central de la empresa que oferta este servicio se instala la
sala de control, cuya gestién se realiza con una serie de servidores que
manejan el flujo de reservas demandas a través de la pagina web o de la
aplicacion que se desarrolla para smartphones. Los procesos en esta sala
de control son:

* Gestién de reservas y disponibilidad de la flota. Esta gestion se
desglosa en reserva previa, reservas instantaneas o just in time,
reservas desde el equipo a bordo, reservas one-way, reservas
para periodos largos de tiempo, por ejemplo un dia o una
semana. También existe la posibilidad de realizar reservas
automaticas, por ejemplo, todos los dias laborables en un
determinado horario.

® Localizacion instantdnea de cada uno de los vehiculos tanto
eléctricos como hibridos, Informacion del estado de la bateria
(nivel) y otros datos telemétricos, como emitir un aviso al
conductor cuando el nivel de bateria del vehiculo no le permita
alejarse de los puntos de carga habilitados para Car-Sharing.

® Realizacién de facturas, informes o posibles penalizaciones
realizadas por el cliente al finalizar la utilizacion del vehiculo. La
factura se carga a la cuenta registrada en el momento de alta y
se envia a la direccién de email proporcionada al centro de
control.

®* Para un funcionamiento adecuado y control se registraran los
datos de todos los clientes en una base de datos, en la cual se
especificara la frecuencia de uso del sistema Car-Sharing mixto,
las posibles penalizaciones que haya tenido y otros datos
esenciales para realizar la facturaciéon adecuada, en definitiva su
historial.

® Por ultimo, registran las coordenadas exactas de los “Puntos de
Interés” para comparar las coordenadas del ordenador a bordo
con los rangos de coordenadas de dichos puntos para establecer

o no la bonificacién sobre la tarifas que hemos citado.
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ILUSTRACION 98 - ORDENADOR A BORDO
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TARJETA INTELIGENTE Y LECTOR DE TARJETAS

A los clientes que completen el registro se les enviard una tarjeta
inteligente para la comunicacién con un lector de tarjetas contactless, de
manera que permite la lectura de la tarjeta mediante induccién. Al pasar
el cliente la tarjeta, le permite la apertura y cierre de las puertas, esto lo
controla el ordenador a bordo. El lector es el mediador entre el cliente y

el ordenador a bordo para la identificacion.

ORDENADOR A BORDO

Es el dispositivo esencial para que el sistema funcione de forma
adecuada, ya que envia mediante una antena GPS las coordenadas
exactas del vehiculo a la sala de control. La comunicacion se gestiona a
través de un sistema GSM por su relacion calidad/ precio. Este dispositivo
se encarga:

* |dentificacién de usuarios permitiendo el acceso a las llaves en la
parte inferior del salpicadero. Este compartimento se abrird al
introducir el nimero de identificacién (PIN) que le corresponde
al haber reservado el vehiculo o si no lo ha reservado, se abrira

con el PIN correspondiente de socio del sistema Car-Sharing.

* Control remoto del vehiculo (cierre y apertura de puertas, nivel
de carga de baterias, deteccion de averias, etc.)

* Mediante el dispositivo GPS se permite la localizacién del
vehiculo, el tiempo de uso y kildbmetros recorridos.

®* Por Uultimo, se dispone de un aparato electrénico para
comunicarse por teléfono con el centro de control para las

incidencias o emergencias.

ESTACIONES DE RECARGA

Las estaciones de carga incluyen un sistema que permite al usuario
conectar el vehiculo a la red mediante la introduccién del PIN. Incluye la
posibilidad de recargar la bateria aunque no haya finalizado el préstamo
del servicio. Para detectar las reservas y el estado de la carga, aparecen
sefiales luminosas, siendo estas:

* Verde: Vehiculo sin reservas y en carga
* Amarillo: Vehiculo reservado y en carga
® Rojo: Vehiculo en uso pero en carga

® Azul: Estacion vacia disponible para su uso
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4.5 VALORACION CUANTITATIVA Y PREVISION 2021

En los siguientes apartados se especifica un analisis cuantitativo sobre el
numero de viajes diarios y otros aspectos a destacar en funcion de los
370 vehiculos que se dispondran en la ciudad de Valencia y su area
metropolitana. Seguidamente, se prevé para el afio 2021 cudl serd el
numero de clientes y vehiculos que tendra el servicio.

4.5.1 EVALUACION CUANTITATIVA DE VIAJES DIARIOS

Para realizar una evaluacion cuantitativa y valorar la cantidad de viajes
diarios con respecto a los 563.605 desplazamientos diarios que se
realizan en Valencia mediante coche privado, se efectia un célculo
sencillo basado en los resultados de uso/coche/dia de los modelos
Tradicional, One Way y Free Floating, recopilados en informes
estadisticos de ciudades con las mismas caracteristicas.

La ciudad de Valencia realiza 486.446 desplazamientos diarios en coche
privado. Una vez realizados los cédlculos aproximados (ver tabla), se
puede concluir que durante la fase inicial, el Car-Sharing no capta ni
siquiera el 1% de la movilidad en automovil.

TABLA 22 - VIAJES DIARIOS REALIZADOS POR LOS DISTINTOS SISTEMAS DE CAR-SHARING
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(Viajes/coche/dia)
Estimacidn (Viajes
Usuarios/coche
Usuarios totales
KM/coche/dia

Estimacion

Free Floating R 100 500 7 700 80 8000
Total 370 1075 3400 17250

Este 1% es un dato significativo que ayuda a entender el papel del
sistema Car-Sharing, cuyo objetivo no es absorber la totalidad de la
movilidad urbana ni perjudicar al resto de alternativas sostenibles. El Car-
Sharing debe ser uno mas dentro de un conjunto de ofertas de
transporte sostenible al alcance del ciudadano. Es la clave para que el
ciudadano entienda que puede vivir su dia a dia sin necesidad de tener
un coche en propiedad.
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Tomando como ejemplo una encuesta realizada en Estados Unidos™ los
resultados demostraron que las unidades familiares que se unian al Car-
Sharing disponian una media de de 0,47 vehiculos por hogar. Esa media
bajaba hasta el 0,24 después de utilizar el servicio. Esto quiere decir que
el sistema no es facilmente cuantificable con cifras de usuarios diarios,
sino que contribuye, junto con otros medios de transporte, en un sistema
mucho mas complejo hacia una movilidad sostenible en el medio urbano.

4.5.2 PREVISION DE CLIENTES Y FLOTA ANO 2021

El objetivo es alcanzar el 10% de los clientes potenciales que se han
especificado a lo largo del documento, esto serian aproximadamente
8415 usuarios para el aflo 2021. Eso significa un aumento se clientes de
mas del 200% en 5 afios.

No es un crecimiento desorbitado, ya que muchos operadores han
experimentado este aumento de usuarios en los primeros afios. Car2go
aumentod sus clientes en un 500% durante los 2 primeros afios en
Vancouver.

El supuesto de prevision se rige de un compendio de varios estudios
estadisticos, que revelan que se el numero de socios aumenta
progresivamente con los afios llegando a alcanzar aproximadamente un
crecimiento anual del 20-30%. En este aspecto, la flota aumenta
conforme aumenta el nimero de socios para abastecer la demanda.

TABLA 23 - ESTIMACION DE CRECIMIENTO DEL SERVICIO HASTA 2021

Ao 2016 Ao 2017 Ao 2019 Afo 2020

Coches/Estacién 7

Clientes 3400 4420 5304 6365 7638 8415

Ao 2018 Ano 2021

8

8 10

4.6 ANALISIS DE VIABILIDAD ECONOMICA

Para el analisis econdmico se atendera a lo expuesto anteriormente, y
cuyos calculos se han apoyado en modelos de empresas espafiolas reales
y en funcionamiento como Avancar (Barcelona), Respiro (Madrid) y
Car2Go (Madrid).

Se presenta a continuacién un analisis de costes, gastos e inversiones, asi
como posibles ayudas municipales y financieras.

13
Access Magazine (http://www.accessmagazine.org/articles/spring-2011/impact-carsharing-
household-vehicle-ownership/)
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4.6.1 ANALISIS DE COSTES

A continuacién se muestra el desglose de los costes directos e indirectos
gue se estiman con la creacion del modelo mixto de Car-Sharing para la
ciudad de Valencia, de forma que se obtienen los siguientes resultados:

TABLA 24 - DESGLOSE DE COSTES ESTIMADOS DEL SERVICIO CAR-SHARING

Costes Numero Vehiculos €/mes ( ;?;ZIS) €;;t:rl]e
270 260 70.200 260
Coste renting
100 180 18.000 280
Limpieza 370 2 740 2
(e
ks Consumo energético 270 4.410 16,3
L
Consumo combustible 100 6.000 60
Seguro 370 45 16.650 45
g Subtotal Flota 116.000 | 663,33
()
;E S Mantenimiento software/hardware, soporte online, etc. 180
2 S -
S © Licencia de pago por coche 400
o
Qo
% Cuota de hosting y comunicacion 30
5}
it Subtotal Tecnologia a Bordo 610 1,7
Comunicaciéon por movil 850
Internet VPN 45

Coste llamada call center 2600

Subtotal Comunicacion de datos y call center 3.495
Total Costes Directos 120.105 324,6

Personal 5.000

Comunicacion de
datos y Call Center

o Marketing 200

7

S Servicios externos y asesorias 1200

S

5 Amortizacién inversién en parkings / infraestructuras 2300
Amortizaciéon campafia de lanzamiento 250

Total Otros Costes 8.950 26,9
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TABLA 25 - RESUMEN DE LA ESTIMACION DE COSTES MENSUALES

Costes directos y otros del servicio (€/mes) 129.055 €

Costes indirectos 6.502,75€

Costes de financiacion 1290,55€

Coste total de operacion 136.848,3€

Se obtienen unos resultados que alcanzan un 92,3% de costes directos,
un 5% de costes indirectos y un 1% de costes financiacion, quedando un
total de coste de operacién de 137.858€ mensuales

4.6.2 ANALISIS DE INGRESOS

Para el andlisis de ingresos se estiman los viajes que se generan a partir
de datos de otras empresas espafiolas y europeas. Del compendio de
todas, siendo austeros en la hipdtesis, se obtiene que:

* Una media de 12€/viaje para los desplazamientos Round Trip
(Tradicional).
* Una media de 4€/viaje para los desplazamientos One Way.

* Una media de 4€/viaje para los desplazamientos Free Floating.

En este sentido, se obtienen los siguientes ingresos mensuales:

TABLA 26 - INGRESOS MENSUALES ESTIMADOS

Modelo Viajes/dia €/dia €/mes €/coche
Tradicional 150 1.800 54.000 1.080
One Way 425 1.700 51.000 300
Free Floating 500 2.000 60.000 600

Total 165.000 1.980

De los célculos se puede extraer que el servicio tendria unos ingresos
mensuales de 165.000€ (150.000€ sin IVA).

4.6.3 ANALISIS DE INVERSION INICIAL Y PROPUESTAS DE AYUDAS

Los costes analizados mensualmente se han calculado para la
explotacién durante el primer afio, pues como se observa en la previsién
para 2021, la flota empieza a aumentar a partir del segundo afio de
implantacion del servicio. Se puede suponer que el segundo afio
tendremos un aumento de los ingresos.
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No obstante, en los costes de puesta en marcha del Car-Sharing se han
de tener en cuenta los costes de inversién para el lanzamiento del
sistema de transporte sostenible, asi como los costes de explotacién para
el primer afio, que suelen ser un 50% mas elevados que el resto de afios.

Por consiguiente, se han de tener en cuenta posibles ayudas,
colaboraciones o subvenciones. El Instituto Valenciano de Ia
Competitividad Empresarial (IVACE) ofrece ayudas de movilidad
sostenible y ahorro y eficiencia energética en el sector transporte. Estas
ayudas se destinarian a los siguientes apartados:

® |as estaciones de carga y su tecnologia

* Elsistema de gestién de flota

No se puede descartar ninglin acuerdo comercial con algun fabricante de
automoviles. Es un sector muy interesado en colocar grandes flotas de
sus vehiculos eléctricos en las ciudades, sirviendo el Car-Sharing de
escaparate para sus nuevos modelos y tecnologia. Es muy destacable la
participacion que estan teniendo las grandes marcas de automaoviles en
las iniciativas de Car-Sharing.

Una vez superada la fase inicial de inversién, es posible plantear el
sistema tomando como ejemplo Autolib en Paris, donde cualquier
vehiculo eléctrico puede hacer uso de las estaciones de carga pagando
una cuota mensual por el servicio. Es una medida que permite amortizar
la inversion el obra civil y estaciones de carga aprovechando la
infraestructura ya existente. Evidentemente debe plantearse con un
estudio previo para que el servicio de Car-Sharing no vea comprometidas
sus plazas de estacionamiento por este motivo.

ILUSTRACION 99 - LOGOTIPO IVACE

IVACE

INSTITUTO VALENCIANO DE
COMPETITIVIDAD EMPRESARIAL

5 MEDIDAS COMPLEMENTARIAS

Las medidas complementarias son necesarias para apoyar el despliegue
urbano del Car-Sharing y fomentar al mismo tiempo el transporte publico
y otros medios no motorizados.

5.1 TARIFAS INTEGRADAS

Sise desea que el ciudadano busque la intermodalidad, es imprescindible
ofrecer soluciones Unicas para utilizar todos los servicios a su alcance. De
esta forma se debe incentivar al usuario de transporte sostenible para
gue continte utilizando estos modos.
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ILUSTRACION 100 - TARJETA MOBILIS

ILUSTRACION 101 - LOCALIZACION ESTACIONES

INTERCAMBIADORAS

ELS ORRIOLS

@ estacion aémeird Tl

PPy e

COBERTA

Google My Maps
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Para ello, se proponen una serie de descuentos que se pueden aplicar al
comprar abonos de manera conjunta:

* 50% en la cuota de Valenbisi para los usuarios mensuales o
anuales de Car-Sharing.

* Viaje gratuito en EMT, Metro y Tranvia durante los 20 minutos
posteriores a la utilizacién de un vehiculo Car-Sharing.

Dentro de este marco, se recomienda la implementacion de una tarjeta
monedero con la que los usuarios no tengan que recargar los viajes de un
determinado medio de transporte sino que se abone directamente el
precio del servicio a partir de un saldo que previamente ha debido
ingresar el usuario o vincular a un medio de pago.

Seria una implementacién sencilla, ya que la tarjeta Mobilis, ya utilizada
en la ciudad es compatible con este funcionamiento.

5.2 ESTACIONES INTERCAMBIADORAS

Tal y como ha desarrollado en su trabajo “Estudio de medidas de
Disefio de
estaciones intercambiadoras metropolitanas” Paloma Sampedro Crespo,

movilidad urbana sostenible para la ciudad de Valencia.

la instalacion de una serie de estaciones intercambiadoras de modos de
transporte en la ciudad de Valencia fomentaria de manera evidente la
intermodalidad en la ciudad.

En este caso, se proponen cuatro estaciones intercambiadoras
estratégicamente ubicadas:

* Estacién de metro - Av.Aragon

* Estacién del AVE —Joaquin Sorolla
* Estacidén de metro - Av. Del Cid

* Estacidén de metro — Turia

Como se puede observar, las estaciones dibujan un radio alrededor del
nucleo de la ciudad, permitiendo al usuario entrar a ese radio con el
intercambiando

modo de transporte que sea mas adecuado,

precisamente en estas estaciones.

Esta situacién ha sido aprovechada en el trabajo para ubicar estaciones
de recogida y devolucién de vehiculos Car-Sharing en esos puntos,
puesto que son el lugar idéneo para que el usuario cambie de modo para
entrar o para salir de la ciudad.
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5.3 LiINEAS RAPIDAS DE AUTOBUS

El trabajo “Estudio de medidas de movilidad urbana sostenible en la
ciudad de Valencia: estrategia de implantacion de lineas rapidas de
autobus” de Monica Martinez Lopez desarrolla este tema en
profundidad.

Se propone una modificacién del trazado de algunas lineas de la EMT
para eliminar tramos lentos y conseguir mayores frecuencias de paso.
Estas lineas rdpidas servirian para vertebrar el centro de la ciudad vy
permitir los trasbordos réapidos de autobus y el intercambio con otros
medios de transporte.

Esta medida se complemente con la anterior, ya que las nuevas lineas de
EMT hacen parada en las estaciones intercambiadoras, donde el usuario
podra elegir entre Metro, Autobus, Bicicleta publica, Taxi o Carsharing
para su proximo desplazamiento.

5.4 |IMPUESTO DE CIRCULACION

Se plantea la posibilidad de un incremento del Impuesto de Circulacién
y/o tasas de circulacién urbana. De este modo, se contribuye a
concienciar al ciudadano para evitar adquisiciones de nuevos vehiculos y
preguntarse si realmente necesita el coche para moverse por la ciudad.

El aumento del impuesto se establecera en un 10% indistintamente sea
motor de gasolina o diésel. Aunque es cierto que los vehiculos diésel
emiten mas contaminantes a la atmdsfera, el objetivo de esta medida no
es evitar el uso de coches diésel, sino evitar el uso de cualquier vehiculo
privado.

ILUSTRACION 102 - LOCALIZACION LINEAS
RAPIDAS EMT
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CONCLUSIONES

Ya estamos en 2016 y con los resultados en la mano podemos afirmar que no existe una Unica y
perfecta solucion para la reforma de los sistemas de transporte.

Las nuevas politicas de transporte del siglo XXI dependen de la coordinacién y de la integracién de
grandes cantidades de (en la mayoria de los casos) pequefias cosas. Pequefias por si mismas, pero
cuando se ponen todas juntas, empiezan a formar lo que deben ser los nuevos sistemas de
transporte que necesitamos y nos merecemos. Grandes cantidades de pequefias cosas funcionando
por si mismas y en conjunto con el resto. A esto es a lo que algunos llaman las soluciones del 1%, y
el Car-Sharing forma parte de ese complejo proceso.

Siendo realistas, el Car-Sharing sélo transporta a un pequefio porcentaje de viajeros que necesitan
llegar a su destino en los alrededores de la ciudad. Este hecho, a la vista de muchos, significa que no
es mas que un detalle, una pequefia contribucion a la movilidad que no requiere atencién por parte
de las administraciones publicas, ni los organismos encargados de que nuestras ciudades funcionen
como es debido.

Esa vision, por desgracia, seria un terrible error. Debemos comprender que la contribucion del Car-
Sharing no se mide en términos de niumeros especificos de personas siendo transportadas por estos
vehiculos en un momento determinado. Es la manera en la que esta opcion encaja a la perfeccién y
soporta estratégicamente el resto de lo que podriamos llamar una nueva oferta de movilidad
sostenible.

Hay muchos momentos en los que el coche privado aparece como la mejor solucién, la mas rapida
y barata para nuestras necesidades especificas de movilidad, eso lo hace un competidor
extraordinario, pero ahi no queda el final de la historia.

Ya hay numerosos estudios en la uUltima década que demuestran que las personas que pasan de
poseer un coche a compartir un coche modifican su conducta de movilidad de diversas maneras, y
en todos los casos acaban andando mas, circulando mas en bici, utilizando mds transporte publico
e incluso utilizando mas taxis.

Los usuarios del Car-Sharing estédn obligados a pensar antes de realizar su préximo desplazamiento,
y se preguntan cual va a ser el precio de ese desplazamiento. Si muchos de nosotros supiéramos lo
gue realmente nos cuesta un viaje en nuestro propio coche probablemente dejariamos de hacerlo.

Una mejor planificacion significa menor cantidad de desplazamientos, y el Car-Sharing consigue
justamente eso, y ahi esta esa casi invisible aportacién a lo que muchos llaman la solucion del 1%.
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AS OPERADORES DE CARSHARING
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PRINCIPALES OPERADORES DE CARSHARING EN EUROPA

ANEXO Il —

Principales operadores de

%

zipcar

Madrid (Avancar)
Barcelona (Avancar)
Bregenz
Feldkirch
Graz
Innsbruck
Linz
Salzburg

St. Polten
Wels

Wien
Frankfurt
Aix-en-Provence
Avignon
Bordeaux
Cannes
Lille

Lyon
Marseille
Montpellier
Nantes
Nice

Paris
Rennes
Strasbourg
Toulon
Toulouse
Bristol
Cambridge
Edimburgo
Glasgow
Londres
Maidstone
Oxford
Istanbul

Amsterdam
Berlin
Dusseldorf
Florence
Frankfurt
Hamburg
Cologne
Madrid
Milan
Munich
Rome
Stockholm
Stuttgart
Turin
Vienna

vzs DriveNow

Berlin
Cologne
Dusseldorf
Hamburg
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ANEXO Il — RATIOS GENERACION-ATRACCION DE MOVILIDAD DEL AREA

METROPOLITANA DE VALENCIA

LEYENDA
| Zona de transporte
Ratio:
Generacién/atraccion
B <02
B 025-075
0,75-1,25
1,25-2
2-275
Bl 275-35
B s

Fuente: PMUS de Valencia
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ANEXO IV

Nombre
Aeropuerto Manises
Alboraya

Aldaia

Alfafar-MN4

Alginet
VLC-Benimamet
Burjassot

Carlet

E.l Aragén

E.l Avenida del Cid
E.l Joaquin Sorolla AVE
E.l Turia
Massamagrell
Mislata

Moncada

Paterna

Puerto de Sagunto
Quart de Poblet
Rafelbunyol
Torrente

Xirivella

VLC-Angel Guimera
VLC-Av.Puerto
VLC-Benicalap
VLC-Beniferri
VLC-Blanquerias
VLC-Blasco Ibafiez 1
VLC-Blasco Ibafiez 2
VLC-Cabanyal
VLC-CC.El Saler
VLC-Hospital LaFe
VLC-IVAM

VLC-La Torre
VLC-Machado
VLC-Malvarrosa
VLC-Nazaret
VLC-Patraix
VLC-Plaza. del Ayuntamiento
VLC-Plaza Espafia
VLC-Puerta de la Mar
VLC-Reino de Valencia
VLC-Ruzafa
VLC-Sagunto
VLC-Tarongers
VLC-Torrefiel

Localizacién

Aeropuerto de Manises (Aparcamiento)
Avinguda Divi Mestre, 2, Alboraia
Carrer Lluis Portabella, 3, Aldaia

Calle Rabisancho N-5, 13, Alfafar
Avinguda de la Estacid, 24, Alginet

Plaga de Luis Cano, 6, Valencia

Carrer Mariano Benlliure, 71, Burjassot
Avinguda Caixa d'Estalvis, 2, Carlet

Avinguda d'Aragé, 34, Valencia
Avinguda del Cid, 58, Valencia

Estacién Joaquin Sorolla (Aparcamiento)
Avinguda de Pius XII, 1, Valencia
Carrer del Sol, 6, Massamagrell

Avinguda del Sud, 3, Mislata

Avinguda Nou d'Octubre, 41-43, Alfara

Placa de I'Estacid, 31, Paterna

Avinguda Camp Morvedre, 54, P. de Sagunto
Carrer Rvd Padre José Palacios, 11

Carrer Valéncia, 1
Carrer de Sant Nicolau, 5
Avenida de la Constitucid, 24

Gran Via de Ferran el Catolic, 13

Avinguda del Port, 254
Avinguda de Burjassot, 134

Av. de les Corts Valencianes, 20, Valencia

Carrer de la Blanqueria, 7
Avinguda de Blasco Ibéfiez, 22
Avinguda de Blasco Ibéfiez, 95
Carrer de Manuela Estellés, 29
Carrer d'Antonio Ferrandis
Hospilate LaFe (Aparcamiento)

Carrer de Guillem de Castro, 173

Avinguda Real de Madrid, 39
Carrer d'Alfauir, 49
Carrer de Pavia, 14-18

Carrer del Parc de Natzaret, 19-23

Carrer de Veneguela, 2
Plaga de I'Ajuntament, 24
Carrer de I'Ermita, 1
Plaza Porta de la Mar, 5

Avinguda del Regne de Valéncia, 7

Carrer dels Centelles, 6
Carrer de I'Actor Mora, 1
Avinguda dels Tarongers, 4

Carrer del Comte de Lumiares, 20

Total

Capac. (veh)

(=
o

N 00 N N 00 00 0000 NN 00NN N0 000000000 NN NN 0000 0w 000 0

360

AW WS DPEPOWLWDDWLWWDSEDDPPPLWLLLOWWDSDDDEPAEDEDEDdDDDDdDNPPDPPLWQDUUUUOULSDDDSDWS DD

w

N NN NNNNNNNNNMNNNNNNNNNNNNNNNNNBNNNWWWWWNNNNWNNSD

170 100

Transporte Publico Préximo

Metro Lineas 3, 5

Metro Lineas 3, 9

Cercanias, Autobus Lineas 107, 161

Autobds Linea 183

Metro Linea 1

Metro Linea 1. Autobus Lineas 62, N3. Valenbisi

Metro Linea 1. Autobds Linea 130

Metro Linea 1

Metro Lineas 5,7. Autobus Lineas 10, 12, 32, 80, N1. Valenbisi

Metro Lineas 3, 5, 9. Autobus Lineas 3, 20, 70, N4. Valenbisi

Metro Lineas 1,2,7. Autobus Lineas 20, 27, 64, 90, N90. Valenbisi

Metro Lineas 1, 2. Autobds Lineas 2, 60, 62, 64, N3. Valenbisi

Metro Linea 3

Metro Lineas 3, 5, 9. Autobus Lineas 3, 29, N4

Metro Linea 1. Autobus Linea 120

Metro Linea 1

Autobus Lineas 102, 111, 115a

Metro Lineas 2, 3. Autobus Lineas 150 y 260b

Metro Linea 3

Metro Lineas 1,2,7

Cercanias, Autobus Lineas 107, 160, 161, 170, 171

Metro Lineas 1, 3, 5. Autobus Lineas 2, 3, 60, 62, 64, 67, 70, 72, 79, 80, N3, N4, N5. Valenbisi

Metro Lineas 5, 7. Tranvia 6, 8. Autobus Lineas 2, 3, 4, 30, N8, N9. Valenbisi

Tranvia Linea 4. Autobus Lineas 28, N10. Valenbisi

Metro Linea 1. Autobus Lineas 62, 99, N3. Valenbisi

Autobus Lineas 1, 5, 6, 11, 16, 26, 28, 80, 95, N10. Valenbisi

Metro Linea 3, Autobus Lineas 12, 30, 31, 71, 80, 81 80, N2. Valenbisi

Autobus Lineas 30, 40, 31, 71, 81, N1. Valenbisi

Cercanias, Autobus Lineas 1, 31, 81, 99, N1. Valenbisi

Autobus Lineas 15, 20, 23, 25, 35, 95, N9. Valenbisi

Autobus Lineas 8, 18, 64, 99. Valenbisi

Autobus Lineas 5, 95. Valenbisi

Autobus Lineas 9, 27, N6

Metro Lineas 3, 9. Autobds Lineas 70. Valenbisi

Tranvia Lineas 4, 6. Autobus Lineas 20, 23, 32. Valenbisi

Autobus Lineas 4, 23, 30, 95, N8. Valenbisi

Metro Lineas 1,2,7, Autobus 9, 10, N6. Valenbisi

Metro 3, 5, 9. Autobls 4, 6, 8, 9, 10, 11, 13, 14, 15, 16, 19, 28, 32, 35, 62, 67, 70, 71, 72, 81, N1, N2. Valenbisi
Metro Linea 7. Autobus Lineas 2, 3, 9, 10, 27, 63, 64, 67, 70, 71, 72, 79, 80, N3, N4, N5. Valenbisi

Metro Lineas 3, 5, 7, 9. Autobus Lineas 4, 5, 6, 8, 9, 11, 16, 25, 26, 28, 31, 32, 70, 71, 81, N2, N10. Valenbisi
Autobus Lineas 2, 3, 19, 40, 79. Valenbisi

Autobus Lineas 15, 20, 90, N90. Valenbisi

Tranvia Linea 4, Autobus Lineas 6, 16, 26. Valenbisi
Tranvia Lineas 4, 6. Autobus Lineas 18, 29, 40, 71. Valen
Tranvia Linea 6, Autobus Lineas 12, 16, N2. Valenbisi

Fuente: Elaboracion Propia
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ANEXO V — LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES DE RECOGIDA Y DEVOLUCION DE
CAR-SHARING EN EL AREA METROPOLITANA DE VALENCIA

LEYENDA

@ ESTACION CAR-SHARING

ESTACION CAR-SHARING EN
ESTACION INTERCAMBIADORA

(B§) Puerto de Sagunto

Rafelbunyol

Massamaggell

®
®
@ Moncada

Aeropuerto Manises @

Aldaia @ @
Xirivella @
@ Torrente @
N
@ Alfafar-MN4

@ Alginet
@ Carlet

Fuente: Elaboracion Propia
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ANEXO VI — LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES DE RECOGIDA Y DEVOLUCION DE
CAR-SHARING EN EL MUNICIPIO DE VALENCIA
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ANEXO VII - LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES DE RECOGIDA Y DEVOLUCION DE
CAR-SHARING EN EL MUNICIPIO DE VALENCIA
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