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RESUMEN

El crecimiento econdémico en China ha sido muy importante en las dos altimas décadas,
provocando un incremento de la urbanizacién, fenémeno que también se ha producido en
Espafia, aunque en menor medida. Las pautas de movilidad han experimentado cambios
significativos, debido a que la dispersion urbana ha provocado un incremento en el nimero
de viajes, en las distancias de viaje y en los niveles de motorizacién de la poblacién, que en
las ciudades de China ha crecido, sélo en 2007, en torno a un 10%, mientras que en las
ciudades espafiolas lo ha hecho en un 5%.

Esta nueva situaciéon ha provocado un cambio en las pautas de viaje, sobre todo en China,
ya que ¢l peso de la bicicleta en el reparto modal de viajes ha disminuido entre 10 y 20
puntos porcentuales, mientras que el transporte publico, y sobre todo, el uso del coche, han
aumentado.

Las politicas implementadas por los gobiernos locales, regionales y nacionales tambi¢n han
influido: asi, en China, se ha fomentado el uso del coche como motor de crecimiento
econdmico y desarrollo social, mientras que en Espafia, desde distintas administraciones,
se viene fomentado el uso del transporte publico frente al uso del coche.

Estas similitudes y diferencias entre ambos paises hace interesante realizar un analisis
comparativo de la movilidad en las principales ciudades chinas y espafiolas, utilizindose
algunos indicadores socioeconémicos y de movilidad. El objetivo del analisis es comparar
las diferentes politicas llevadas a cabo en ambos paises y evaluar la efectividad de las
mismas y las diferencias de resultados conseguidos.
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1. INTRODUCCION

China es un pais en desarrollo que atrae la mirada de todo el mundo por su rapido y
continuo crecimiento. Espafia es una de las grandes economias desarrolladas de Europa.

Ambos tienen en comun el hecho de que padecen similares problemas de transporte, tales
como la congestion viaria o la degradacién medioambiental, debidos al uso mayoritario del



coche. En ambos paises se han implementado o se empiezan a poner en marcha gran
mamero de politicas de transporte urbano para atajar estos problemas. ;Cudles son las
similitudes y las diferencias entre un pais en desarrollo y un pais europeo en referencia a
las politicas de transporte urbano? ;Se pueden recomendar buenas préacticas entre ambos
paises? ; Tienen algo que aprender uno del otro?

En este articulo se estudian tres de las principales ciudades de cada pais. Tras analizar las
tendencias basicas en crecimiento econdmico, urbanizacién, motorizacién etc., se comenta
el uso de los distintos modos de transporte en las ciudades analizadas, destacando las
diferencias entre los dos paises asi como la de las distintas ciudades de cada uno de ellos.
Se hace un repaso a las politicas que se¢ han llevado a cabo recientemente y, en base a los
defectos detectados, se propone revisar o aplicar politicas alternativas que puedan
reconducir, de¢ una manera mas eficiente, los severos problemas de transporte en las
ciudades de China y Espatia.

2. CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS CIUDADES ANALIZADAS

Las ciudades escogidas para llevar a cabo el estudio son Beijing, Shanghai, Nanjing en
China y Madrid, Barceclona y Sevilla en Espafia. La Tabla 1 contienc informacién general
bésica sobre estas ciudades. Los crecimientos hacen referencia al incremento en el ultimo
afio del que se disponen datos. Las diferencias y similitudes entre las ciudades de ambos
paises son consecuencia del diferente grado de desarrollo econémico, de su proceso de
urbanizacion y del grado de motorizacion de su poblacion.

Superficie | Poblacion D:l?lildfd Ingresos Per | Crecimiento | Crecimiento | Indice Motorizacién

(km?) (10° hab.) ?hab ’,"k‘]’]‘;) Capita (€) |PIB* Motorizacién* | (turismos/1,000 hab)
Beijing 16.410 15,4 936 6.303 13,40% 12,00% 227
Shanghai 6.340 13,6 2.145 7.312 12,60% 7,00% 197
Nanjing 6.582 6,1 922 5.033 15,60% 12,40% 120
Madrid 8.030 5,9 743 27.279 6,86% 7.27% 547
Barcelona 3.236 4,8 1.474 26.054 6,93% 4,14% 449
Sevilla 1.632 1,2 744 18.164 7,71% 5,69% 465

Tabla 1 - Caracteristicas generales de las Areas metropolitanas en China y Espaiia
*Crecimiento 2006-2007. Resto de datos de la tabla, afio 2007
Fuentes de la tabla: BSS, CEIN, INE, MCC, NBSC, WRR (ver Bibliografia)

Similitudes entre las ciudades

En ambos paises la expansion de las ciudades y la dispersion urbana han incrementado la
longitud de los viajes de buena parte de los residentes (Monzoén et al, 2008; Wu et al,
2008), provocando, asimismo, un incremento de la demanda de transporte y por tanto, mas
trafico en las carreteas y un mayor uso de los sistemas de transporte publico.



Adicionalmente, el rapido crecimiento urbano de China (Wu et al, 2008), ha producido un
incremento en la demanda de suelo v la demanda de viajes en las dreas urbanas. El
mencionado incremento de las distancias de viajes provoca que los viajes a pie y en
bicicleta sean menos atractivos que antes, provocando un traspaso de viajes a los modos
motorizados, lo que provoca unos incrementos superiores al 10% de la motorizacion en las
ciudades de China, tal como se puede observar en la Tabla 1.

Por otra parte, la motorizacién ha crecido mucho en todas las ciudades analizadas,
especialmente en las ciudades chinas, Sin embargo, en comparacion con Espafia, China
estd todavia en las fases iniciales de la evolucién de la motorizacién, por lo que el
crecimiento de la posesion de coche y su uso puede crear importantes problemas en ¢l
futuro. Asimismo, el bajo PIB per cdpita (1/4 del espafiol) y el alto crecimiento del PIB en
China indican que ¢l indice de motorizacién crecera en el futuro, por lo que el transporte
urbano presentara una situaciéon mas complicada que la actual.

Diferencias entre las ciudades

El PIB per cépita en China es mucho menor que en Espaifia, y serdn necesario mas de 20
afios a un ritmo de crecimiento del 9,8% actual para que se puedan igualar (CEIN; INE).
Esto implica que el indice de motorizacién aun puede incrementarse mas, tal como ya se ha
comentado.

China ha experimentado un rapido crecimiento de la urbanizacién en los 1iltimos 15 afios
{(Wu et al, 2008). La falta de una planificacién del territorio es un problema significativo en
muchas de sus ciudades. Por ¢l contrario, en Espafia, ¢l crecimiento no ha sido tan
importante, y se ha producido una planificacién y una gestién del proceso de urbanizacién
mas ordenado.

Esta somera comparacion entre ambos paises puede ayudar a iluminar la naturaleza de los
problemas del transporte urbano v de las politicas aplicadas. En los siguientes apartados, se
examina con més detalle las recientes tendencias en el comportamiento a la hora de viajar
y se hace una comparacion entre politicas gubernamentales en ambos paises.

3. EVOLUCION DE LA MOVILIDAD URBANA

En este apartado se analiza el uso de los distintos modos de transporte utilizados en las
ciudades seleccionadas, asi como su evolucién en los 1ltimos afios. En la Tabla 2 se
muestra el reparto modal de los viajes segiin modos de transporte.



Ciudad Afio Coche Transporte | 4 e |Bicicleta | Otros*
publico

Madrid 2004 34,1% 31,6%| 31,1% 0,1%| 3,1%
Barcelona 2006 32.4% 18,6% | 44,6% 1,0%| 3,4%
Sevilla 2007 52.3% 122%|  29,0% 28%| 3.7%
Beijing 2007 32,6% 34,5% R 23.0%|  9,9%
Shanghai 2006 20,1% 232%| 28,8% 10,1%| 17,8%
Nanjing 2007 11,0% 191%| 13,0% 182%| 92%

Tabla 2 - Reparto modal del conjunto de viajes
*Otros modos incluye taxi, bus discrecional y moto
Fuentes de la tabla: BJTRC, NICTP, SCCTPI (ver Bibliografia)

A continuacion, se analizan cada uno de los diferentes modos de transporte.
Viajes a pie y en bicicleta

El indice de motorizacion s ain menor en China que en Espafia (NBSC), y el tamafio de
las areas centrales de las ciudades es mayor en China, por lo que el porcentaje de viajes a
pie y en bicicleta presenta importantes diferencias. Esta situacidn sugiere un descenso
futuro en el ndmero y el peso de los viajes a pie y en bicicleta frente al ascenso del uso del
coche para el pais Asiatico. Asi, en Shanghai, el peso de ambos modos descendi6 desde el
72% en 1986 hasta el 54% en 2004 (SCCTPI). En Beijing, el porcentaje descendi6é desde el
66% en 1986 hasta ¢l 53% en 2000 (BCPI). Por su parte, en Nanjing, el descenso fue desde
el 75% en 1986 hasta el 65% en 2002 (NCTPI). Mientras tanto, las facilidades para ir a pie
o usar la bicicleta en las cindades chinas han empeorado: zonas peatonales y carriles bici
han desaparecido o han sido reducidos, dando paso a vias para automéviles. Muchas calles
y barrios presentan ahora importantes limitaciones a los ciclistas (Pucher et al, 2007).

En las ciudades espafiolas, los viajes a pie mantienen un peso importante, superior al 30%
(Monzén et al, 2008), y superan a los modos puiblicos de transporte, debido sobre todo a
las menores distancias de viaje. En ciudades espafiolas de menor tamafio, los viajes a pie,
debido a esas menores distancias y al menor desarrollo de los sistemas de transporte
publico, suponen un parte muy importante del reparto modal de viajes.

Transporte piiblico

Como se puede ver en la Tabla 2, gracias de las politicas de apoyo al transporte publico vy
extension de la red de metro (200 km hasta 2008) en Beijing, el porcentaje de uso del
mismo se ha incrementado en méas de un 30% desde 2007 (BJTRC), hasta alcanzar un 35%
de los viajes. Por su parte, el transporte piiblico también crecié en Shanghai desde el 15%
al 24% en los Gltimos 10 afos (SCCTPI). Para todas las ciudades chinas, de¢ manera
agregada, el nimero de viajes en transporte publico crecié un 67% entre los afios 1996 y
2004 (de 25.600 millones a 42.600 millones) (NBSC). El incremento fue, sin embargo,



menor en las ciudades de Shanghai (22%) y Beijing (46%), tal vez debido al mayor
imcremento del indice de motorizacién y uso del coche que en el resto de ciudades chinas
(Wang et al, 1996). Ademas, estas dos urbes tenian mayores porcentajes iniciales en el uso
del transporte pablico que otras y por tanto, el crecimiento partia de una base superior que
en otros casos,

En Espafia, un porcentaje sustancial (aproximadamente el 30%) de los viajes son
realizados en transporte publico en las grandes ciudades (Monzén et al, 2008), lo que es
coherente con la alta oferta de transporte disponible y esta en relacion con los importantes
problemas de trafico debidos al uso del coche (Jordd, 2008). Mientras tanto, la falta de una
importante oferta de transporte y la menor demanda de viajes en ciudades medias y
pequeiias lleva a unos porcentajes menores, como es el caso de Sevilla 15,5% (Monzoén et
al, 2008).

Coche

Las ciudades chinas tienen una densidad de oferta de carreteras menor que la de las
ciudades espafiolas. Asi, por ejemplo, la densidad media de carreteras es de 3,2 km/km’ en
Beijing y 4,4 km/km® en Shanghai (afio 2003), lo que suponc la mitad de los valores
existentes en Madrid (INE; MCC). Por otro lado, el mayor nivel de ingresos en las grandes
ciudades hace mas asequible el uso del transporte piblico, pero también la posesion de
coches. La Tabla 2 ilustra el peso de los viajes en coche en las ciudades chinas: excepto
Beijing, ¢l uso del coche es menor que en las ciudades espafiolas, asi, por e¢jemplo, un
7,8% en Nanjing frente al 42 % de Sevilla (Monzén et al, 2008; NICTP). Como se ha
dicho, en Beijing, ¢l uso del coche es mucho mayor que en otras ciudades chinas y tienen
unos niveles similares a los de las ciudades espaiiolas.

Por su parte, el mimero de viajes en coche es mas elevado en las ciudades espaiiolas
medianas o pequefias que en sus homélogas chinas (Monzén et al, 2008). Esto se debe
fundamentalmente a los menores ingresos en dichas ciudades respecto a las espaiiolas, por
lo que la disponibilidad de coche es menor.

4. ANALISIS DE POLITICAS DE TRANSPORTE Y RECOMENDACIONES

Los apartados precedentes han documentado el estado actual de la movilidad y uso de los
transportes publicos en las ciudades chinas y espafiolas. Los problemas de transporte se
intensifican debido al rapido crecimiento urbano, al aumento de la motorizacidon, al
desarrollo desigual y los bajos ingresos per capital.

Este apartado examina las politicas gubermamentales implementadas en las cindades de
ambos paises y analiza sus deficiencias, a la vez que propone mejoras que pueden



incrementar la eficiencia y la equidad en el transporte urbano. La Tabla 3 se¢ resume dichas

actuaciones.
China Espafia
§ Promocién compra coches para estimular el|§ Incremento coste matriculacién, licencias y
desarrollo econémico aparcamiento (Madrid, Barcelona)
§ Bajos impuestos por la compra, matriculacién y|§ Estudio de posible implantacién de peajes
Coche licencia de coche y bajas tarifas aparcamiento urbanos (Madrid, Barcelona)
§ Varias estrategias de limitacion del uso del coche
(restriccion en fin de semana segin numeracién
matriculas, etc.) (Yang et al, 2004)
§ Fuertes inversiones en metro y metro ligero § Nuevos modos piblicos, como tranvia
moderno
Transporte § Optimizacién rutas autobus (Beijing, Shanghai) ]ief:mtegf :erﬁgﬁ autobuses y ferroviarias y
puiblico § Implementacién lineas exclusivas bus, prioridad|§ Planes de intercambiadores en la ciudad
semaférica en cruces e integracion tarifaria principal (Madrid)
. § Renovacién de flotas y uso de nuevas
§ Tarifas favorables (Beijing) tecnologias
§ Restriccion o prohibicidn del uso de bicicletas en
vias de alta densidad de trafico durante la hora punta [ § Redes de carriles bici
Modos mno (Beljing, Shanghal)
. § Reduccién del porcentaje de viajes en bici de un 20- [ § Politicas de uso puablico de bicicletas
motorizados | 550, (Shanghai y Naning) (Barcelona, Sevilla, etc.)
§ Aumento del peso de la bicicleta en el reparto
modal de viajes (Madrid, Barcelona, etc.)
§ Establecimiento de guias para politicas de uso de|§ Planificacién del transporte en combinacién
Otros suelo a nivel nacional con planificacién de usos del suelo

§ Estiandares estrictos sobre medioambiente y
eficiencia energética (MCC).

§ Reduccidn de emisiones CO,

Tabla 3 - Comparacién de politicas en China y Espaiia

En base a aquellas politicas que han demostrado su eficiencia en cada pais, se hace una
seric de recomendaciones para las ciudades (Cherry, 2005). Asi, para las ciudades chinas
se recomienda:

Guan, 2005)

Inversiones en extension y mejora de los servicios puablicos de transporte (Liu y

Se deben implementar restricciones al uso del coche e incrementar la fiscalidad en

los automovilistas para reflejar los costes sociales y ambientales de su uso

Se deben implementar mas y mejores facilidades para peatones y ciclistas, para

separarlos del trafico rodado, y por tanto, mejorar su seguridad, reduciendo también
su interferencia con los flujos de trafico, sobre todo en cruces (Pucher et al, 2007)

Planificacion usos del suelo y transporte piblico

Mejores regulaciones de trafico y educacion en seguridad

Por su parte, las experiencias de China que se recomienda para las ciudades espafiolas:




¢ Inversiones en redes de carriles bici y regulacion para la mejora del uso de la
bicicleta

¢ Mgjora de los servicios puiblicos en corredores con alta demanda

¢ Fuertes inversiones en metro y metro ligero, cercanias

o Estrategias de limitacién del uso del coche

5. CONCLUSIONES

Desde muchos puntos de vista, China y Espafia presentan notables diferencias, pero ambos
paises sufren los mismos problemas de trafico, como los atascos, contaminacion del aire,
ruido, seguridad vial y empeoramiento de la movilidad. En ambos paises, estos problemas
se han visto agravados por la urbanizacién, que a su vez agudiza el uso del coche y su
posesion.

El actual situacion de China es que, tanto los gobiernos locales como el nacional apuestan
firmemente por el incremento de la motorizacién para estimular la economia, para
modernizar los sistemas de transporte y extender la motorizacién a las clases altas y
medias. En Espaiia, el énfasis se realiza en la mejora de los servicios de transporte piblico
y en la promocion del uso de los modos no motorizados, de acuerdo con los objetivos de
desarrollo sostenible.

Por otro lado, para resolver los problemas de transporte urbano mencionados en el estudio,
Espafia, como pais desarrollado ha superado la parte mas critica del desarrollo y anumento
de la motorizacion, aplicando varias politicas en las zonas urbanas en los iltimos afios. Sin
embargo, las ciudades chinas todavia estin sufriendo las consecuencias de una rapida
urbanizacién y motorizacién. Afortunadamente, el gobierno se ha percatado de estos
problemas y se estdn implementando una serie de politicas para corregir el rumbo. Sin
embargo, para asegurar el crecimiento econdémico, los efectos de dichas politicas son
débiles. Las ciudades chinas deben hacer, en primer lugar, una planificacion de la ciudad y
de su transporte urbano realista y razonable (Monzén et al, 2008). El gobierno puede
beneficiarse de la experiencia de paises desarrollados como Espafia, a la hora de
implementar esas politicas que permitan un desarrollo més sostenible a nivel local.
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