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Estructura del Manual

Este manual pretende ser una herramienta sistematica
en el proceso de eleccion de la alternativa mas eficiente
relacionada con el transporte colectivo a partir del ana-
lisis de los condicionantes, costes y beneficios sociales y
economicos de los diferentes modos de transporte.

Para su mejor comprension, el manual esta compuesto
por los siguientes documentos:

» Guia técnica
« Modos y practicas

- Fichas explicativas de medidas de mejora
de transporte colectivo

» Resumen ejecutivo: decisiones

» Mitos que distorsionan la eficiencia de los modos

Mitos

La opinién que la sociedad, a veces sus responsables
publicos, tiene sobre el transporte colectivo se sustenta
en una serie de impresiones mas que de conocimientos,
que dan lugar a una serie de mitos que pueden des-
virtuar la importancia objetiva de este servicio hasta
convertirse, a veces, en un obstaculo para el analisis de
las diferentes alternativas que podrian plantearse en el
proceso de seleccion de la mejor solucion posible para
resolver el problema de la movilidad urbana.

En este documento, mediante un analisis riguroso,

se desmontan estos mitos que, por convencionales,
pueden ser un inconveniente para el estudio de las
alternativas y, consecuentemente, para el resultado mas
eficiente.



Preambulo

El nimero de viajes, la distan-
cia de su recorrido, la conta-
minacion medioambiental,

el consumo energético, etc.,
son problemas crecientes en
nuestras ciudades, que deben
ser solucionados desde una
potenciacién del transporte
colectivo.

Ademas, los problemas de con-
gestion del trafico causan un
servicio de transporte urbano
en autobus ineficiente, por lo
que los responsables muni-
cipales vienen en ocasiones
canalizando las inversiones
hacia nuevos modos basados
en la tecnologia tranviaria,
que constituye sin duda una
solucién acertada en determi-
nadas circunstancias.

Sin embargo, esta tendencia
lleva asociada frecuentemen-
te una falta de atencién por
el autobus, que es el modo
que canaliza la mayor parte
de la demanda del transporte
colectivo en nuestras ciuda-
des. ATUC, con la colaboracion
de IDAE, pretende difundir

y mentalizar sobre el papel
que puede y debe jugar

cada modo en funciéon de su
especificidad en la movilidad
urbana: los tranvias, las redes
de autobus convencional
(donde pequenas inversiones
permiten mejoras del servicio
notables) y las redes de auto-
bus de alto nivel de servicio.

¢ Si no comparamos esto

Consecuentemente, se ha
trabajado en la elaboracién
de una guia que muestre las
ventajas e inconvenientes
de cada una de las alterna-
tivas, proporcionando a los
responsables de transporte
una herramienta técnica de
utilidad en el disefio de la
oferta de transporte.

Como complemento de la
Guia “Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”, se ha
editado el presente folleto
con el objeto de extraer las
principales conclusiones ob-
tenidas para conocer mejor
el papel de cada modo y su
eficiencia social y econémica.

... por qué comparamos esto?
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IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE COLECTIVO

El transporte colectivo es

fundamental para poder seguir creciendo:
no podemos seguir basando nuestra
movilidad en el coche




La politicas de movilidad deben limitar el crecimiento en el
uso del vehiculo privado potenciando los modos sostenibles
(transporte colectivo, a pie y bicicleta) para mantener el
equilibrio de medio ambiente, salud, seguridad y economia,
logrando una mejor calidad de vida para todos.

Los nuevos modelos urbanos
dispersos y el crecimiento
econémico han incrementado
la importancia de dar res-
puesta a las necesidades de
movilidad de los ciudadanos.

Ademas, la movilidad ya no
puede satisfacerse con el co-
che como se ha hecho hasta
ahora. Para poder alcanzar
una movilidad sostenible el
transporte colectivo es pieza
fundamental: trata de recon-
ciliar la movilidad con una
alta calidad de vida urbanay
la proteccion del medioam-
biente, pero también contri-
buye a la equidad social y al
desarrollo econémico.

Ademas, comparado con 0
los viajes en coche, cuestan Mas informacion en

menos a la colectividad,

Cap.1de la Guia
“Gestion Eficiente del

necesitan menos espacio, Transporte Colectivo”
consumen menos energiay

son menos daninos para la

salud publica.

COSTE DEL TRANSPORTE PARA LA COMUNIDAD EN FUNCION DE LA
CUOTA DE TRANSPORTE COLECTIVO
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Fuente: SMILE
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TRANSPORTE POR AUTOBUS CONVENCIONAL

El Autobus estructura la oferta de
transporte colectivo en Espana

/ Fuente: EMT Madrid
] L

I— ]



Independientemente de la existencia de otros modos,

el modo principal del transporte colectivo en nuestras
ciudades es el autobus. Ademas, es el modo mas flexible y
el que requiere una menor inversion.

Las redes de transporte en
autobus tradicionalmente
han articulado la oferta

de transporte colectivo en
nuestras ciudades y atin son
el modo mas extendido:

® S6lo 17 de las 136 ciudades
con mas de 100.000 habi-
tantes disponen de otros
modos de transporte

® Y donde hay otros modos
... el autobus transporta
normalmente a mas gente
y llega a mas sitios

DESPLAZAMIENTOS URBANOS POR MODO (2007, MILLONES)

Metros y tranvias

Autobus urbano

Fuente: Anuario Ministerio de Fomento 2007

El autobuls no requiere
ninguna infraestructura
especifica mas alla de las

o Mas informacién en

Cap.2.2dela Guia
“Gestion Eficiente del

paradas y diferentes grados Transporte Colectivo®

de exclusividad para mejorar
la calidad del servicio (carri-
les bus senalizados, prioridad
semaférica, etc.), lo que lo
convierte en el modo mas
flexible y de menor inver-
sion para transportar hasta
3.000 pasajeros por horay
sentido (con frecuencias de 2
minutos).

ALGUNOS DATOS BASICOS DEL
AMBITO URBANO EN ESPANA
POBLACION N° MUNICIPIOS

> Tmillén 2
500.000-1 mill6n 4
200.000-
15

500.000
150.000-

5 18
200.000
100.000-150.000 17
50.000-100.000 60

En total, hay 8.108 municipios y
189 de ellos prestan servicio de
transporte urbano
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COMPETITIVIDAD DEL AUTOBUS

El autobus actualmente sufre
algunos problemas que le restan
competitividad: principalmente, el

L

Fuente: Diario Vasco



En ocasiones el autobus no puede competir con el
coche porque sufre los problemas de congestion del
viario: Es necesaria una apuesta de priorizacion del

transporte colectivo.

En ocasiones, el autobus
convencional no puede
ofrecer un servicio compe-
titivo frente al coche dado
que sufre los problemas de la
congestion (que le impiden
ser rapidoy fiable).

Al no resultar competitivo, el
autobus no atrae la demanda
suficiente, resultando asi un
déficit financiero que sélo
empeora su posicion.

ECUACION DE EQUILIBRIO

GASTOS DE EXPLOTACION
+ INVERSIONES

TARIFAS
+ APORTACIONES
PUBLICAS

La Gnica manera de romper
este circulo vicioso del trans-
porte es mejorar su calidad
y, con ello, su competitividad,
lo que requiere actuaciones
contundentes.

Cuando esto se consigue,
lademanday la calidad del
servicio aumentan.

Para mejorar la calidad y
competitividad es necesa-
rio priorizar el transporte
colectivo en detrimento del
vehiculo privado.

0 Mas informacion en

Cap.1y 4.6 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

RELACION ENTRE REPARTO MODAL Y DIFERENCIAL DE
VELOCIDADES
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Fuente: Robusté (Gestion de Redes de Transporte Urbano)
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NUEVOS MODOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA

Tranvias y Autobuses de Alto Nivel
de Servicio surgen como alternativas
de mayor capacidad y calidad y mas
competitivos frente al coche




Cuando el autobus convencional ya no puede satisfacer la
demanda existente, posiblemente la mas importante eleccion
que debe establecerse entre las diferentes alternativas y
estrategias es la apuesta por un sistema de transporte con
plataforma reservada (bien con autobuses o tranvias).

Autobuses de alto nivel de servicio y tranvias suponen

la integracion de actuaciones sobre el material movil, l1a
infraestructura y la gestion de la explotacion del servicio,
creando sistemas de gran calidad.

Tradicionalmente, cuando

el autobus no es capaz de
satisfacer la demanda exis-
tente (no sélo en términos
de capacidad sino también
de regularidad y calidad), la
respuesta de las ciudades pa-
saba por la construccién de
modos masivos (metro), pero
ante la elevada inversién re-
querida y limitada cobertura,
en los Gltimos afos también
se han extendido nuevos mo-
dos de capacidad intermedia:
en un principio tranvias y
ahora también autobuses de
alto nivel de servicio.

El éxito de estos nuevos
modos (que se han expan-
dido en los ultimos afios) no
reside s6lo en la tecnologia,
sino que el gran avance ha
sido la segregacion de la
infraestructura, la platafor-
ma reservada, unido a una
elevada calidad de servicioy
alaimagen de modernidad
que se les ha atribuido.

n Mas informacién en

Cap. 4.1de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”
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TRANVIAS Y METROS LIGEROS

Los sistemas tranviarios resurgieron
cuando se segrego su circulacion para
ofrecer un servicio de alta calidad




Los sistemas tranviarios modernos prestan
un servicio de alta calidad en tramas urbanas
o metropolitanas gracias a su circulacion en
plataforma reservada.

Enlas dltimas décadas ha ELEMENTOS DE UN SISTEMA TRANVIARIO
resurgido el tranvia como

modo de capacidad inter- Sistema de ————o0 [~
media: la clave del éxito fue alimentacion
separar su circulacién en eléctrica
plataforma reservada. Sistemas de
seguridad

Ya sea bajo la marca de Plataforma
tranvia o de metro ligero, reservada
los sistemas tranviarios se Informacion al

. pasajero
han convertido en un modo )

. L Buena capacidad

que permite su aplicacién de aceleracién
a tramos urbanos en areas Sefalizacion y
peatonalesy a lineas me- reglas de circulacion
tropolitanas con diferentes ferroviaria
prestaciones de velocidad y Guiado
capacidad, pero con muchas Disefio del vehiculo

caracteristicas comunes al
Autobus de Alto Nivel de
Servicio.

Accesibilidad a nivel

Prioridad en intersecciones

Pago en estacion

Estaciones y paradas seguras y confortables

Capacidad en torno 4.000-6.000 pasajeros/h y sentido

ﬂ Mas informacién en

Cap. 4.3 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”
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AUTOBUSES DE ALTO NIVEL DE SERVICIO:

El autobus de alto nivel de servicio
implanta sobre rodadura neumatica

las caracteristicas de explotacion
tranviaria




Los autobuses de alto nivel de servicio aprovechan
la flexibilidad que otorga un autobus para
construir infraestructuras similares a las
tranviarias a un coste menor.

jPiensa en tranvia e implantalo en un autobus!

Los sistemas de autobis de ELEMENTOS DE UN AUTOBUS DE ALTO NIVEL DE SERVICIO
alto nivel de servicio adap-

tan el concepto “Bus Rapid Vehiculos de
Transit” al contexto europeo: alta capacidad y
no se trata de un transporte modernos
masivo (como en Lationamé- Plataforma

rica) sino de un servicio de reservada
capacidad intermedia mas Paradas seguras,
regular, rapido, limpio, fiable confortables y de
y confortable, dando lugar disefio

a incrementos notables de Accesibilidad a
demanda. nivel

No se trata sélo de un carril Vehiculos de

bus ya que cada ciudad tiene bajas emisiones
una demanda y necesidades Certificacion de lineas

a satisfacer diferentes; debe
integrar una serie de medi-

das adaptadas a las necesi-
dades locales. Prioridad en intersecciones

Pago pre-abordaje o a bordo

Informacién en tiempo real

Marketing y Servicio al Cliente
Buena frecuencia de paso

Preferencia semaférica

ﬂ Mas informacién en

Cap.4.4 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”
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¢TENEMOS CLARAS LAS PRESTACIONES
Y FUNCIONALIDADES DE CADA MODO?

Es necesario romper algunos mitos
y confusiones en torno al transporte
colectivo




El tranvia, que hace décadas fue retirado por considerarse
obsoleto, resulta hoy en dia una alternativa atractiva y moderna.
Sus ventajas y su funcionalidad son claras pero ...

no es la unica alternativa competitiva.

Existe mucha confusion y muchas verdades a medias acerca de
las alternativas de transporte urbano y metropolitano.

mito1:  “No hay sitio para plataformas reservadas en las ciudades,
y ademas restan aparcamiento”

MmITo 2:  “Las plataformas reservadas en las ciudades perjudican al comercio minorista”

miTo 3:  “Los usuarios no quieren hacer transbordos: penaliza demasiado”

miTo 4:  “Una plataforma reservada es suficiente para potenciar el transporte colectivo”

miTo 5:  “Los modos en plataforma reservada causan accidentes en los cruces”

miTo 6: “El autobuis no puede competir en capacidad con los modos tranviarios”

mito7:  “El autobus es mas lento que el tranvia”

miTo 8: “Los autobuses son de una tecnologia antigua y menos atractiva que el tranvia”
8 guay q

MITO 9: “Los costes de inversion del tranvia son excesivos”

mito 10: “El tranvia es mas ecolégico”

mito 11:  “El autobus no logra el impacto econdmico que un tranvia aporta a la ciudad”

miTo 12: “Aunque sea mas caro, el tranvia ofrece un mejor servicio que el autobus”



miITo 1: i
“NO HAY SITIO PARA PLATAFORMAS RESERVADAS EN LAS CIUDADES; f /‘
Y ADEMAS RESTAN APARCAMIENTO” '

Las plataformas reservadas racionalizan v |
’, . . /

el trafico en las ciudades y benefician a /N

mas personas

- >



Precisamente porque las ciudades estan
saturadas de trafico, las plataformas
reservadas (tanto de autobus como
tranvia) racionalizan la movilidad al
transportar a mas personas ocupando

menos espacio.

Para el mismo nimero de
viajes, el coche ocupa entre
20 y 50 veces mas espacio
que el transporte colecti-

vo en un desplazamiento
ordinario al trabajo. Ademas,
es cierto que las plataformas
reservadas restan aparca-
miento en la calle, pero ...
¢hay algin problema en ello?
Recupera espacio al peaton,
desincentiva el uso del coche
y no privilegia a los conduc-
tores, que tradicionalmente
han acaparado el espacio
publico.

Reservando espacio para au-
tobuses o tranvias beneficia-
mos a mas ciudadanos.

CONSUMO DE ESPACIO POR TIEMPO (m?*/h)
EN VIAJE AL TRABAJO POR CIUDADANO

72

1 1

A pie Transporte Coche
publico privado

. Estacionamiento . Desplazamiento

Fuente: UITP
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MITO 2:
“LAS PLATAFORMAS RESERVADAS EN LAS CIUDADES PERJUDICAN
AL COMERCIO MINORISTA”

Carriles bus y plataformas reservadas
mejoran la calidad de vida urbana 'y
favorecen la actividad comercial
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Los carriles bus y las plataformas
reservadas de tranvias o autobuses de alto
nivel de servicio mejoran la accesibilidad a
ciertas areas en que discurren y favorecen
la actividad comercial.

La implantacién de carri- Asi, del mismo modo que tras
les bus o de plataformas la peatonalizacion se han
reservadas para transporte registrado incrementos de
publico se ha enfrentado en la actividad comercial entre
ocasiones a la oposicién de el 10y 40%, la implantacion
los comerciantes, recelosos de carriles exclusivos para

de que la prohibicién del transporte publico beneficia

aparcamiento en doble filae  al comercio minorista en el
irregular reste clientes asus  corredor.
negocios.

En realidad, en aquellos
corredores donde se ha
implantado (los principales
ejes de cada ciudad) se ha
comprobado que la mejor
accesibilidad en transporte
colectivo y el mayor respeto
a la calidad de vida urba-
na favorecen la actividad
econémica y comercial en
estos ejes y revalorizan los
corredores.

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA
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MITO 3:
“LOS USUARIOS NO QUIEREN HACER TRANSBORDOS:
PENALIZA DEMASIADO”

Los transbordos son necesarios en un servicio de
calidad y el usuario no lo penaliza si se disenan
correctamente




Deben disenarse los transbordos
atendiendo al viajero: acercar las paradas
entre si, mejorar la accesibilidad e
informacion, no penalizar en la tarifa y
sincronizar los horarios. Es especialmente
importante en las ciudades de tamano

medio y grande.

Algunas ciudades tratan de
evitar el transbordo y dise-
nan numerosas lineas con
recorridos similares y bajas
frecuencias: esto disuade a
los usuarios.

Por el contrario, un servicio
de calidad debe ser intermo-
dal y requiere lineas alimen-
tadoras y troncales:

® paradas cercanas entre siy
facilmente accesibles.

® ¢| transbordo de linea o
modo no debe penalizar al
usuario tarifariamente.

® |os horarios, cuando sean
de frecuencias bajas, deben
permitir el enlace con un
tiempo de espera reducido.

® Informacion de las co-
nexiones a bordo de los
vehiculos (ya sean autobu-
ses o tranvias).

® Ademas, los intercambia-
dores deben proveer toda la
informacién necesaria para
el viajero de los diferentes
modos o lineas, y deben
desarrollarse como centros
atractivos y dinamicos de
las ciudades, donde poder
comer, comprar, etc.

PENALIZACION DE LOS TIEMPOS DE TRANSBORDO

50

40
30

20

10

% Utilizacion TP

0 T T T

Tiempo de transbordo (min)
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MITO 4:

“UNA PLATAFORMA RESERVADA ES SUFICIENTE
PARA POTENCIAR EL TRANSPORTE COLECTIVO”

Un servicio de alta calidad no requiere s6lo una
plataforma reservada: viene configurado por la
integracion de diferentes iniciativas




La plataforma reservada es un gran salto
de calidad, pero un autobus o un tranvia
como modo de alto nivel de servicio
requiere también otras medidas sobre
material rodante, paradas, planificacion y
tecnologias de informacion.

La circulacién en plataforma
reservada mejora el tiempo
de viaje y la fiabilidad, pero
... ;es suficiente para ser
competitivo? jya es accesi-
ble? jya es seguro? jya es
puntual? ;ya es cdmodo? ;la
informacién ya es clara?

A pesar de que el tiempo

de viaje haya mejorado, los
usuarios no viajaran en TP si
no conocen suficientemente
el servicio ofertado, el viaje es
incomodo (de pie, apretados,
etc.), las paradas son inacce-
sibles, alejadas o inseguras, el
servicio es impuntual y poco
fiable, etc.

Las medidas de planifica-
cién, material movil, paradas
y el uso de tecnologias no
son menos importantes:

Mas informacion en
Cap. 4.4 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

® Prioridad semafoérica en
cruces.

® Paradas seguras y confor-
tables.

® Buenas frecuencias.

® Material rodante moderno
y atractivo.

® Uso de nuevas tecnolo-
gias.

® Mayor capacidad de trans-
porte.

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA

25



\_ e ‘ W
i T A
\ e e T S

i

0
Wi

MITO 5:
“LOS MODOS EN PLATAFORMA RESERVADA
CAUSAN ACCIDENTES POR LOS CRUCES”

La accidentalidad en plataforma reservada es menor,
aunque peatones y conductores deben aprender a
convivir con un nuevo modo



Las estadisticas muestran que el
transporte colectivo tiene menos
accidentes que el coche, lo que conlleva
un importante impacto econémico en
las ciudades, pero para ello es necesario
aprender a convivir con los modos en

plataforma reservada.

Los modos en plataforma
reservada, al no compartir

la circulacién con el trafi-

co general, suponen una
importante reduccién en

la accidentalidad frente al
vehiculo privado y el autobus
convencional.

La reduccién es especialmen-
te relevante en los modos
tranviarios al implicar una
circulacién guiada.

Sin embargo, insertar una
plataforma reservada supone
una reconfiguracién del via-
rio en una trama urbana den-
sa: se necesita una intensa
campana de formacién que
permita a los conductores y
peatones acostumbrarse a
compartir el espacio con un
nuevo modo, evitando asi
colisiones en cruces,
atropellos, etc.

ACCIDENTES URBANOS POR CADA MILLON DE HORAS DE CONDUCCION

Tranvia
Autobls
Peatones
Automoviles
Bicicletas

Motocicletas

O 100 200 300 400 500 600 700 800

Fuente: Rhein Consult
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“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”
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MITO 6:
“EL AUTOBUS NO PUEDE COMPETIR EN CAPACIDAD
CON LOS MODOS TRANVIARIOS”

Aunque normalmente se disefien para menores
capacidades, los autobuses pueden ofrecer una
capacidad comparable al tranvia




Algunos creen que si el autobus
convencional no puede satisfacer la
demanda existente... la unica solucion
pasa por el tranvia, pero no es asi: La
capacidad no depende del modo sino del
sistema disefiado (vehiculos, frecuencia y
organizacion del servicio).

Un servicio de autobus con- 0 . -
vencional dificilmente puede M»as mformaaon‘en
Cap. 6.2 de la Guia

trans.portar mas de 3'009 “Gestion Eficiente del
pasajeros por hora y sentido. Transporte Colectivo”

Cuando se supera ese um-
bral, en muchas ocasiones se
acude a un modo tranviario, RANGOS DE CAPACIDAD Y VELOCIDAD COMERCIAL DE MODOS
que puede transportar hasta %
10.000 pasajeros/h y sentido 80
(aunque la mayoria no sobre-
pasan los 6.000).

~
S

o
S

«
3

Sin embargo, la potencia-
cion de corredores de “alto
nivel de servicio en autobus”
también permiten alcanzar
6.000 pasajeros/h y sentido,
capacidad mas que suficiente
en la mayoria de los corre-
dores en Espana. Ademas,

la flexibilidad del autobus

EJEMPLO DE AuTOBUS AUTOBUS DE ALTO TRANVIA
= CAPACIDAD CONVENCIONAL | NIVEL DE SERVICIO
también para demandas

Velocidad comercial (km/h)

=)

o

) 10 20 30 40 50
Capacidad de oferta (miles de plazas/hr)

hace posible que se disefie

Autobus Autobus Tranvia de

menores. icié

Composicion rigido 12 m Articulado 18 m dos cuerpos

Capacidad/

S 70 120 220

composicion

Frecuencia (min) 2 2 3

Capacidad/h- - 600 -

sentido ’ 3 44

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA
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MmITO 7:
“EL AUTOBUS ES MAS LENTO QUE EL TRANVIA”

La clave de la velocidad comercial reside
en la gestion del viario; la tecnologia del
material rodante es menos importante




La velocidad comercial del tranvia se situa
en 18-25 km/h en tramas urbanas, y cuando
se imponen fuertes medidas de priorizacion
al autobus (plataforma reservada, prioriza-
cion semaforica, billetes sin contacto, etc.),
éste puede alcanzar 15-25 km/h.

El carril bus y otras medidas ﬂ o 5
complementarias permiten Mas informacion en
Cap.6.2.3dela Guia

incrementar la velocidad “Gestion Eficiente del
comercial de un autobus Transporte Colectivo”
convencional, que normal-

mente no supera los 12-13

km/h,y asi llegar hasta los 18

km/h, pero no podra alcanzar
. . PRESTACIONES MEDIAS DE VELOCIDAD
la velocidad de un tranvia o SIACIONES = 0¢
) . DE LOS DIFERENTES MODOS
de un autobus de alto nivel

de servicio.

Dentr9 de I.os modo§ de Autobus
capacidad intermedia, la

velocidad comercial depende
mas de la integracion del CartllBrs

modo en el medio urbanoy Bus Alto Nivel de Servicio
de la distancia entre paradas
que del vehiculo en si: Tranvia /Metro Ligero

En Barcelona, la velocidad : : : : : : : T
comercial del Trambaix se 10 13 16 19 22 25 28 31
incremento desde 15,3 km/h km/h

en su inauguracién hasta 19,3

km/h tras la introduccién de

medidas de priorizacion: jcon

los mismos vehiculos!
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MITO 8:
“LOS AUTOBUSES SON DE UNA TECNOLOGIA ANTIGUA
Y MENOS ATRACTIVA QUE LOS TRANVIAS”

Los modernos autobuses de alto nivel de servicio
aplican la tecnologia tranviaria al rodamiento sobre
neumaticos y alcanzan un diseno muy similar




El autobus puede obtener una percepcion
similar en los usuarios que el tranvia. No
es solo una cuestion de imagen, sino de
asemejarse a éste en la conduccion mas
suave, buena accesibilidad, reduccion de

emisiones, etc.

El tranvia tiene un alto poder
de atraccion: por algunos es
considerado un servicio para
una demanda con un “esta-
tus” superior frente a los au-
tobuses a los que consideran
mas propios de clases bajas.
Ademas, al ser un modo
guiado el tranvia ofrece una
conduccién mas suave.

Pero ... ;y si ese autobus es
como un tranvia? Los moder-
nos vehiculos con combusti-
bles alternativos, imagen de
marca, informacion, piso bajo
y un disefio moderno pueden
ser igualmente confortables
y atractivos.

Dentro de las tecnologias de
posible aplicacion al autobus
podriamos contemplar el
uso de alimentacion eléc-
trica (trolebus) o hibridos y
sistemas de guiado 6ptico o
electrénico que permiten re-
ducir los movimientos, ruidos
y emisiones para incremen-
tar el confort: en definitiva,
el autobus cada vez es mas
parecido al tranvia.

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA

Mas informacion en
Cap.6.2.3dela Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”
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MITO 9:
“LOS COSTES DE INVERSION DEL TRANVIA SON EXCESIVOS”

Un tranvia requiere un mayor coste de
inversion, pero a largo plazo puede ser
mas eficiente que otros modos




Los costes de construccion del tranvia
pueden duplicar a los de autobuses de
alto nivel de servicio, pero su capacidad y
vida uatil es mayor, por lo que a largo plazo
pueden suponer una alternativa valida si
su demanda y las condiciones de servicio

son adecuadas.

Los costes de construcciéon
de un sistema tranviario son
muy variables en funcién
de la longitud, necesidades
de obra civil, tramos subte-
rraneos, etc. Asi han llegado
a suponer desde 5 hasta

50 M€/km. En todo caso,
estos costes son un 30-50%
mayores que en el caso de
autobuses de alto nivel de
servicio.

El material rodante también
es mas caro (2,5 M€ frente a
0,4 M€ por unidad), aunque
debe tenerse en cuenta

su mayor capacidad y vida
util (los autobuses deben
ser renovados cada 10 ainos
mientras que un tranvia se
plantea hasta 25-30 anos)'.

1- La necesidad de renovar la flota de
autobuses cada 8-10 aiios es una decision

administrativa, porque en realidad su vida
util es mayor, pero también tiene ventajas,
al introducir vehiculos nuevos con todos los

desarrollos tecnolégicos cada 10 aiios.

En cuanto a la explotacion,
sera en torno a un 40% mas
econdmica en los sistemas
tranviarios dado que dispone
de mayor capacidad por vehi-
culoy alimentacion eléctrica.

Inversion en infraestructura (M€/km)

Inversion en vehiculos (€/veh)
Coste de mantenimiento (€/km)
Coste de operacion (€/plaza-km)

Periodo de amortizacion (afos)

Mas informacion en
Cap. 6.2.1de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

5-20 M€
2,5 M€

0,15 M€
0,03 €

25/30

3-10 M€

0,4 M€

0,05 M€
0,05 €
8/10
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mito 10:
“EL TRANVIA ES MAS ECOLOGICO”

La movilidad sostenible reside en que el
transporte colectivo capte demanda del coche:
qué modo lo haga, importa menos

.|

i '.I‘q"'




El tranvia es el modo mas ecologico porque
practicamente elimina las emisiones en
circulacion (no en origen).

Sin embargo, todos los modos de
transporte colectivo tienen un impacto
medioambiental positivo cuando consiguen
captar viajes del vehiculo privado.

La revitalizacion del tranvia
esta ligada a la importancia
de los valores de sostenibili-
dad ambiental, como forma
de proveer un transporte
eficaz y sostenible con la
practica eliminacion de emi-
siones de CO2.

Pero el potencial del trans-
porte colectivo reside en
captar viajeros al vehiculo
privado, que es el auténtico
enemigo de la calidad de
vida en las ciudades (causan-
te de 2/3 de las emisiones
contaminantes). Por ello,
autobuses y tranvias son
herramientas validas en el
desarrollo sostenible.

Ademas, los autobuses de
alto nivel de servicio tam-
bién introducen tecnologias
limpias a la red conven-
cional: trolley, hidrégeno,
hibridos, etc.

¢COMO TRANSPORTAR 200 PERSONAS EN UN RECORRIDO
DE 10 KMm?

____ 5.500

Vehiculo privado 8.248
_[W716
Autobus -945
Autobus alto .590

nivel de servicio* I290
Tranvia I360

Io **

o 2.000

ﬂ Mas informacion en

Cap.7dela Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

T T
4.000 6.000 8.000 10.000

' Consumo energético (kWh)
W Emisiones CO2 (gr)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos PTP

* Estimacion considerando uso de biodiésel y reduccién de consumo por incremento de velocidad
**En circulacion
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mito 11:
“EL AUTOBUS NO LOGRA EL IMPACTO ECONOMICO
QUE UN TRANVIA APORTA A LA CIUDAD”

Cuando se disenan como tranvias, los autobuses
también generan un impacto econédmico positivo
sobre la ciudad




Aunque probablemente el autobus genere
un impacto economico algo menor que

el del tranvia, ambos pueden permitir

la regeneracion y revalorizacion de un
area urbana, lo que atrae a inversores,
residentes, comercios, etc.

En paralelo al éxito de un
tranvia, un area metropolita-
na se muestra mas respetuo-
sa con el medio ambiente,
mas moderna y competitiva
y, ademas, mas humana. En
definitiva, atrae inversores

y residentes, y conllevan

una revalorizacion del suelo,
creacion de empleos y mayor
actividad econémica.

Este impacto econémico no
es alcanzable con un autobus
convencional por su falta de
infraestructura fija y menor
imagen, pero ;puede lograrse
un impacto similar con una
red de autobuses?

Un autobus de alto nivel de
servicio puede ser menos
atractivo (en funcion de su
diseio), pero los principales
motivos en la revalorizacion
de un area son una mayor
accesibilidad y la eliminacion
del vehiculo privado, por

lo que pueden alcanzar un
resultado muy similar.

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA

Mas informacién en
Cap. 6.2.4 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo
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MITO 12:
“AUNQUE SEA MAS CARO, EL TRANVIA
OFRECE MEJOR SERVICIO QUE EL AUTOBUS”

El autobus puede alcanzar un nivel de prestaciones
similar al tranvia siendo ademas mas flexible y
adaptable a los condicionantes




Los tranvias suelen ofrecer un nivel de
prestaciones superior a los autobuses
convencionales, pero fuertes inversiones
en un autobus de alto nivel de servicio
permiten alcanzar resultados similares
al tranvia a la vez que mantienen las
ventajas del autobus (mas flexible en la
prestacion y adaptable a las exigencias

de la demanda).

Inicialmente un tranvia
ofrece una serie de ventajas

respecto al autobus:

Mayor capacidad
Velocidad alta
Conducciéon mas suave
Mayor seguridad
Mejor imagen

Mayor impacto econémico

Menor impacto ambiental

...pero estas ventajas se
reducen cuando el autobus

se disefia con el mismo
nivel de prestacionesy
condiciones que un tranvia:

...capacidad similar

..velocidad similar

...sistemas de guiado
y veh. eléctricos

..seguridad
..imagen moderna

..impacto econémico

..impacto ambiental bajo

LOS MODOS URBANOS DE CAPACIDAD INTERMEDIA

El autobus puede salir
de la plataforma para
acceder a zonas menos
densas.

Para una misma deman-
da, su menor capacidad
implica tiempos de
espera menores.

Mas flexible (incidencias,
ampliaciones, etc.).

La plataforma puede
ser utilizada por otros
vehiculos (por ejemplo,
emergencias).

Mas informacion en
Cap.6.2de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo



CONCLUSIONES

- Las redes de transporte colectivo deben —
ser intermodales: autobus y tranvia son -
complementarios




No puede considerarse que haya un modo 6ptimo ni una
solucion universal, ni siquiera una formula clave que
permita analizar cada caso.

Cada modo cuenta con unas ventajas que le hacen propio
en determinadas situaciones; son complementarios y la
red debe ser intermodal, analizando en cualquier caso la
solucion mas eficiente.

Cada una de las alternativas
tiene unas caracteristicas
economicas y técnicas que
no deben desligarse de la
movilidad y el urbanismo al
que deben servir y los hacen
mas propios en determina-
das situaciones.

No se trata de hacer competir
al tranvia con el autobus, ya
que ambos conforman servi-
cios de transporte colectivo
complementarios.

Los autobuses de alto nivel
de servicio pueden ser la
solucién mas adecuada en
ciudades de tamano medio
donde la inversion en tran-
vias no se justifica.

Cuando la demanda espera-
da puede superar su umbral
maximo, en areas peatonales
o zonas de alta densidad,

las ventajas que supone un
modo tranviario pueden
justificar la mayor inversion
necesaria.

0 Mas informacién en

Cap. 6.2y 8 de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

En todo caso, se debe seguir
atendiendo a la mejora de los
autobuses convencionales,
que seran siempre el modo
estructurante que permita
mallar la ciudad.
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Y DONDE LA DEMANDA NO JUSTIFIQUE LA INVERSION EN PLATAFORMAS
RESERVADAS... (HAY MARGEN DE MEJORA?

Ademas, un amplio abanico de iniciativas de bajo
coste y alto impacto permiten ofrecer un servicio
de autobus convencional mas competitivo

w
i
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La demanda en la mayor parte de los corredores en Espana puede
no justificar la inversion en un modo de capacidad intermedia,
pero eso no significa que no deba potenciarse la red de autobuses
convencional: sencillas medidas permiten resultados notables y
hacen de esta red mas competitiva.

No hay que esperar a la toma de grandes decisiones: hay mucho
margen de mejora a la red convencional.

En las redes de autobus con-
vencional, existe un amplio
potencial de mejora en la cali-
dad y competitividad por me-
dio de una serie de iniciativas
de una naturaleza muy dispar
que permiten una mejora del
tiempo de viaje, regularidad,
facilidad de uso, seguridad,
confort, accesibilidad, precio o
su comportamiento medio-
ambiental:

® Modificacién de la infraes-
tructura (carril bus, paradas,
aparcamientos disuasorios,
intercambiadores).

® Mejora de la flota (accesibi-
lidad, combustibles alterna-
tivos, tamano del autobus
adaptado a la estructura
urbana).

® Racionalizacion de la
circulacion: Priorizacién
semaforica.

® Optimizacion de la red
(lineas de transporte a la
demanda, lineas especiales,
servicios nocturnos).

® Mejora de la informacion
al usuarioy la calidad
del servicio (informacién
via internet, movil, SAE,
campaiias de formacién
ciudadanay marketing).

® Tarificacion (estructura e
integracion tarifaria, bille-
tes sin contacto).

® Otras medidas de restric-

cion al trafico privado (pea-

tonalizacion, regulacion
de aparcamiento, peaje
urbano).

0 Mas informacién en

Cap.5yPartelldela
Guia “Gestion Eficiente
del Transporte Colec-
tivo”
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NINGUN MODO NI MEDIDA ES LA SOLUCION UNICA A LOS PROBLEMAS
DE MOVILIDAD EN NUESTRAS CIUDADES

So6lo una combinacion de diferentes soluciones
y un adecuado proceso de planificacion puede
garantizar el éxito del transporte colectivo



No se puede apoyar el desarrollo del transporte colectivo
en un modo determinado ni en una medida: sélo una
combinacion de soluciones garantiza el éxito.

Ademas, la decision no se puede tomar sobre la base

de referencias en otras ciudades ni de percepciones,

sino que debe apoyarse en un profundo conocimiento de

la movilidad urbana en la ciudad y en un adecuado proceso

de planificacion.

El objetivo de técnicos y poli-
ticos debe ser la apuesta por

una ciudad sostenible basada
en tres conceptos:

® Sistema de transporte
colectivo de calidad (bien
sea basado en autobuses,
tranvias o intermodal).

® Limitar el uso del vehiculo
privado (regulacion de
aparcamiento, restric-
cién de circulacion, etc.),
potenciando los modos
amigables.

® Integrar la planificacién
urbana con el transporte
colectivo.

0 Mas informacion en

Cap. 6.1de la Guia
“Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”

Consecuentemente, la
promocion del transporte co-
lectivo, por si misma, puede
resultar poco eficaz si no se
acompana de otras medidas
sobre el uso del vehiculo
privado y la planificacién
urbana.

® Recopilacion de informa-
cién de movilidad (aforos,
encuestas, informacion es-
tadistica disponible, etc.).

® Diagnéstico de la situa-
cién actual y prevision de
futuro.

® Definicion y evaluacion de
alternativas (opcionalmen-
te, por medio de modelos
que representan la realidad
de un modo simplificado).

Ademas, la toma de deci-
siones debe apoyarse en un
adecuado proceso de pla-
nificacion continuo; éste se
compone de diversas tareas
para conocer la movilidad
existente y evaluar las alter-

nativas posibles:

[ ]
® SISTEMA DE TRANSPORTE EQUILIBRADO *
[ 1 [ 1 [ 1

N . Restriccion Promocién
Planificacion .
del trafico del
de Usos
de coches transporte
de Suelo X N
particulares colectivo
[ ] [ ] [ ]
[ 1
Fuente: UITP
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El nimero de viajes, la distancia de su recorrido,

la contaminacion medioambiental, el consumo
energético, etc., son problemas crecientes en nuestras
ciudades, que deben ser solucionados desde una
potenciaciéon del transporte colectivo.

Consecuentemente, ATUC e IDAE han trabajado
conjuntamente en la elaboracién de una guia que
muestre las ventajas e inconvenientes de cada una de
las alternativas, proporcionando a los responsables de
transporte una herramienta técnica de utilidad en el
disefio de la oferta de transporte.

Como complemento de la Guia “Gestion Eficiente del
Transporte Colectivo”, se ha editado el presente folleto
con el objeto de extraer las principales conclusiones
obtenidas para conocer mejor el papel de cada modo y
su eficiencia social y econémica.
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