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DESCRIPTORES: Movilidad Sostenible / Movilidad Ambiental / Contaminacién
Aérea / Transporte Publico / Peatonal / Red Ciclista

RESUMEN: La necesidad de desplazamiento de las personas conlleva la utilizacién de
modos de transporte que, si son motorizados, producen un alto grado de
contaminacién aérea y ambiental con sus consecuentes efectos secundarios.
La movilidad sostenible aboga por la eliminacién de los vehiculos de motor
y/o por la reduccién de la contaminacién que provocan. Las medidas que
pueden adoptarse pueden tener distintos grados de sostenibilidad. La medida
maés sostenible serd aquella que obtenga la menor contaminacién pero que,
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ademds, obtenga otros beneficios afiadidos, credndose asi una reaccién en
cadena de beneficios y equilibrios.

Se consideran buenas practicas en movilidad ambiental aquéllas que de forma
fehaciente, mejoran notablemente la situacién de un municipio mediante la
implantacién de medidas inteligentes e innovadoras, que saben aplicarse y
desarrollarse correctamente, desde un punto de vista global, obteniendo de
este modo unos resultados muy positivos.

El objetivo del trabajo es revisar las medidas de movilidad ambiental en este
momento, emprendidas o proyectada en el panorama internacional, con la
intencién de aplicarlo al caso de los centros urbanos histéricos donde se
plantean los temas que son comunes a muchas otras ciudades: potenciar el
centro histérico, permeabilizar dicho centro con medidas alternativas al
trafico privado, mejorar el trasporte publico, peatonal y ciclista, y resolver el
movimiento de visitantes a su patrimonio.

KEY WORDS: Susteinable Mobility / Environmental Mobility / Contamination / Public
Transport / Pedestrian / Cyclist Network

ABSTRACT: The people’s need of displacement entails the use of means of transport that, if
they are motorized, produce a high aerial and environmental degree of
contamination with its consequent indirect effect. Sustainable mobility pleads for the
elimination of the motor vehicles and/or by the reduction of contamination that
causes. The measures that can be adopted have different degrees from sustainability.
The most sustainable measurement will be the one that it obtains not only the
smaller contamination but also other added benefits, creating therefore a chain
reaction of benefits and balances.

Good practices in environmental mobility are considered those that remarkably
improve the situation of a municipality with the implantation of intelligent and
innovating measures, well applied and developed correctly, with a global point of
view, obtaining in this way very positive results.

The aim of this document is to review the present measures of environmental
mobility, undertaken or projected in the international panorama, with the idea of
applying it to the case of historical urban downtowns. There are common subjects
consider to many other cities: to promote the historical centre, to make permeable
this centre with alternative measures to private vehicle, to improve public
transports, also pedestrian and cyclist, and to solve the movement of visitors to its
patrimony.
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1 INTRODUCCION
Objetivo del trabajo

Este trabajo surgié de la bisqueda de medidas de movilidad ambiental para
Aranjuez que corresponde a un tipo de ntcleo que puede darse con frecuencia en
otros lugares. Es una pequefa ciudad histérica con un gran patrimonio construido y
natural, en la érbita de un 4rea metropolitana en expansién. En ella se dan fenémenos
urbanos de turismo cultural, especialmente de fin de semana, junto con usos propios
de las regiones urbanizadas, servicios e industria.

Por tanto nos parece que las fuentes de informacion asi como las medidas elegidas
tienen interés para casos similares, cuyos objetivos sintetizamos en los siguientes:

« 1.potenciar el Centro Histérico

» 2.mejorar la permeabilidad del Casco Urbano

«» 3.mejorar el transporte publico, peatonal y ciclista
« 4 disminuir los niveles de tréfico en el Centro

« 5.facilitar los accesos al Casco

Metodologia

Hemos partido en primer lugar de un conocimiento preciso de Aranjuez con datos
actuales y basdndonos en un estudio que el mismo equipo realiz6 sobre el nicleo y su
comarca para la Comunidad de Madrid. Este Gltimo tenfa un enfoque de ordenacién
y desarrollo sostenible' y era la base para los posteriores planeamientos municipales.

! Por desarrollo sostenible entendemos la persecucién de un modelo de desarrollo global que permita
su mantenimiento equilibrado a lo largo del tiempo, esto es, que su aplicacién continuada no genere
un saldo negativo en el balance de recursos del planeta. De esta forma, un procedimiento sostenible
puede mantenerse de forma indefinida porque se adecda a los ciclos de regeneracién de recursos del
planeta o, simplemente, no los utiliza. Un claro ejemplo de actividades sostenibles son todas aquellas
que se basan en el uso de las fuentes de energfa renovables las cuales, no producen efectos negativos
acumulativos (que obligarian a cesar dicha actividad) y son inagotables (con lo que la actividad nunca
carece de recursos energéticos para mantenerse).

Llegados a este punto, no hay que confundir el concepto de desarrollo sostenible con el de
ecologfa, ya que este dltimo hace referencia estrictamente a la conservacién del medio ambiente por
lo que, en ocasiones no permite el desarrollo y en otras, no es sostenible. Por ejemplo, la
conservacién de un determinado paraje natural puede ser una actitud muy ecolégica, sin embargo, a
no ser que contenga una propia fuente de ingresos (turismo, etc.,) su mantenimiento jamas serd
sostenible (considerado de forma aislada) ya que requerird grandes sumas de dinero para su
conservacién. Sin embargo, a nivel global, si puede ser sostenible porque se equilibra con otras
actividades nocivas derivadas del desarrollo localizadas en otros puntos del planeta ya que, la masa
contaminante en esos puntos puede equilibrarse con la masa de aire que es capaz de regenerar ese
espacio natural. Esta es la base del protocolo de Kioto.

El objetivo final es, sin embargo, lograr que todas las actividades humanas lleguen a ser sostenibles
por si mismas, sin depender de otras para su equilibrio. En este sentido, las ciudades pretenden
alcanzar dicho objetivo a partir de uno de sus focos de insostenibilidad: la movilidad. La necesidad de
desplazamiento de las personas conlleva la utilizacién de modos de transporte que, si son
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El conocimiento del lugar es el que nos ha permitido centrar la bisqueda de
material sobre movilidad ambiental. Nos hemos fijado fundamentalmente en Europa
por facilidad en la recogida de informacién y por proximidad tipoldgica.

A través de la bibliografia basica sobre movilidad sostenible obtenemos referencias
de bancos de datos y portales de internet de experiencias, programas y proyectos
relacionados con este campo. Se han seleccionado las 109 experiencias mds
novedosas, con mayor interés y con informacién més completa en ciudades de 15
paises europeos. A partir de ellas, se han extraido 66 medidas distribuidas en 8
campos de intervencién. De esta forma, se ha elaborado una tabla en la que hemos
cruzado las medidas con las siguientes variables:

» tipo de promocién: ptblica, privada o mixta

» actividad que motiva la movilidad: laboral u ocio

» dmbito preferente de aplicacién: centro, periferia o territorio

» tipo de medida: promueve, restringe o aplica nuevas tecnologias

» tamafio de la poblacién: < 50.000 hab., de 50.000 a 200.000 hab., de 200.000
a 500.000 hab., de 500.000 a 3 millones hab. o > 3 millones hab.

= entorno: en un 4rea urbana o en el territorio

» topografia: llana o accidentada

= patrimonio: con o sin interés

» ejemplos

« calificacién subjetiva

» coste (en los casos en los que se ha dispuesto de este dato)

motorizados, producen un alto grado de contaminacién aérea y ambiental con sus consecuentes
efectos secundarios. La movilidad sostenible aboga por la eliminacién de los vehiculos de motor y/o
por la reduccién de la contaminacién que provocan. Las medidas que pueden adoptarse pueden tener
distintos grados de sostenibilidad. La medida mdas sostenible serd aquella que obtenga la menor
contaminacién pero que, ademds, obtenga otros beneficios afiadidos, credndose asi una reaccién en
cadena de beneficios y equilibrio.

Por ejemplo, un sistema de alquiler de bicicletas es una de las medidas més sostenibles que pueden
darse en movilidad porque: las bicicletas no generan ningtin tipo de emisién contaminante ni
requieren ningdn tipo de carburante pero, ademds, fomentan en el usuario un modo de vida mds
saludable y, al ser alquiladas (compartidas), generan menos costes de mantenimiento y de produccién
y, por tanto, un menor gasto energético para realizar estas actividades (fabricacién, etc.).

La movilidad ambiental va enfocada més bien a la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos
respetando a la vez el medio ambiente. Estas mejoras en la calidad de vida que puede provocar la
movilidad ambiental, van desde la mejora del servicio de transporte publico, a la mejora de la calidad
del aire o al ahorro econémico y energético. Por tanto, comparte con la movilidad sostenible varios
principios y objetivos ya que es innegable que muchas de estas mejoras repercuten también en la
sostenibilidad.

Se consideran buenas practicas en movilidad ambiental aquéllas que de forma fehaciente,
mejoran notablemente la situacién de un municipio mediante la implantacién de medidas inteligentes
e innovadoras, que saben aplicarse y desarrollarse correctamente, desde un punto de vista global,
obteniendo de este modo unos resultados muy positivos.

2 Publicado en la Revista Urban n°2. Primavera 1998
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Los 8 campos de intervencién agrupan medidas que aportan ideas sobre movilidad
ambiental. Por ejemplo. En el campo BICICLETAS, algunas medidas desarrolladas
son Aparcamientos vigilados en grandes nudos de transporte ptblico, Ciclobuses o
Carriles compartidos bus-bici.

A continuacién, se ha elaborado una ficha de cada una de las 66 medidas con los
epigrafes de descripcién general, experiencias y campos asociados. Este dltimo
apartado se refiere a que, a veces, ciertas medidas podrian pertenecer a otros campos
de intervencion.

Entre ellas, hemos seleccionado 24 medidas, por considerarlas directamente
aplicables al caso de Aranjuez o ciudades de las mismas caracteristicas, que hemos
desarrollado en una ficha mds larga afadiendo a los epigrafes anteriores, los
siguientes: ambitos de aplicaciéon, requerimientos y utilidad para la movilidad
ambiental.

Pero, para analizar detalladamente el alcance de los efectos de varias medidas
aplicadas conjuntamente, nos ha parecido imprescindible estudiar experiencias
completas. Por ello, en el capitulo 5, "Medidas coordinadas y planes integrales”,
hemos analizado 3 experiencias en ciudades europeas y 7 en ciudades espafiolas. A
éstas ultimas, hemos afiadido otras ciudades con experiencias de menor rango por
intentar agotar el campo de analisis.

En el capitulo 6, hemos comentado los programas y proyectos subvencionados por
la Unién Europea, y otros proyectos internacionales relacionados con la movilidad,
més relevantes en el panorama actual.

Las medidas que proponemos para la ciudad histérica tienen que ver con el
transporte publico, el viario y su jerarqufa, el aparcamiento, las zonas restringidas al
vehiculo privado, y en gran medida, con el uso de la bicicleta. Para la implantacién
de este modo de transporte como parte integral del sistema de movilidad, las
condiciones éptimas serian una topografia plana, distancias cortas y patrimonio
construido y, sobre todo, natural.

La bicicleta no se plantea s6lo con uso lddico, como es habitual en Espafia, sino
como sistema de transporte eficaz, econémico y no contaminante. Su
implementacion requiere medios de difusién general y gestién municipal completa.
Los resultados positivos estdn asegurados como han demostrado varias ciudades
europeas con climas mucho més duros que el nuestro.

Naturalmente, al final incluimos una bibliografia y un listado de referencias que
sirvan para profundizar en un tema como éste, que es amplisimo, pero que ademis,
serd trascendente en el urbanismo de las ciudades en el préximo futuro.

Conclusiones del trabajo

Reconocemos que las conclusiones de este trabajo parten de una premisa: la
movilidad ambiental serd el eje fundamental que conduciré el urbanismo en el futuro.
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Las zonas ambientales de las ciudades: centros histéricos o no, barrios de los
ensanches del s. XX o barrios periféricos, no aceptardn més vehiculos privados que los
de los residentes. El resto del trafico serd de emergencia o transporte publico. El
mayor porcentaje de desplazamientos se produciré a pie o en bicicleta.

Para todo ello, los nuevos barrios serdn mds compactos, mas densos (no con
edificios més altos) y tendréan un equilibrio de usos de tal forma que, las distancias al
trabajo, al comercio o al ocio cotidianos, no serdn superiores a unos 3 km. Pero
estamos en una época de transicién y los trdnsitos nunca son lineales, pues tienen
avances y retrocesos. La realidad es insoslayable: la fabricacién de coches es muy
répida, la construccién de ciudades muy lenta y, ademads, la energfa fésil es finita.

Las ciudades histéricas retinen todas las condiciones para poner en marcha medidas
orientadas hacia ese futuro descrito, pero la inercia cultural aconseja que se progrese
paulatinamente aunque la estrategia sea a largo plazo. Asi, lo importante es empezar
sabiendo a dénde se quiere llegar.

Es, por tanto, el momento de implantar medidas novedosas para lo cual serd
necesario cambiar algunos hébitos de conducta en cuestiones de movilidad, hecho
que conlleva la realizacién de una campafa de concienciacion.

La economia de las medidas es un factor importante y también la coherencia de su
gestién y mantenimiento, aunque haya cambios de gobierno local. A veces se confia
demasiado en los cambios construidos y en la tecnologia cuando los resultados
s6lidos se obtienen con la reflexién y la accién volitiva de llevar a cabo determinadas
acciones.
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2 TABLAS RESUMEN DE MEDIDAS AMBIENTALES

SOBRE MOVILIDAD
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3 MEDIDAS ESPECIFICAS PARA CIUDADES
HISTORICAS

3.1 MEJORA DEL TRANSPORTE PUBLICO
Integracion de Redes e Intermodalidad

Descripcién General:

Con la integracién de redes de transporte publico se pretende crear un tejido
homogéneo en la ciudad, de manera que todos sus puntos estén servidos por algin
medio de transporte. Para esto es indispensable que las distintas lineas, paradas y
estaciones estén bien disefiadas y las conexiones entre medios de transporte
(intermodalidad) sean frecuentes, estables y funcionales. De este modo, para un
mismo viaje se puede optar por muchas trayectorias posibles y por tanto, la fluidez es
mayor.

Ambitos de Aplicacién:

La integraciéon de redes debe estar estudiada en el conjunto de la ciudad a una
escala urbana e incluso si es necesario por las circunstancias o entorno del municipio,
a escala territorial. Aunque se lleva a cabo en ciudades grandes, en cualquier tamafio y
a su escala supone siempre una gran mejora.

Requerimientos:

Para que sea efectiva y esté bien coordinada, debe estudiarse por un equipo
pluridisciplinar y la Administracién debe gestionar y ejecutar los planteamientos
velando por su cumplimiento. Puede aplicarse esta medida a cualquier municipio
independientemente de sus condiciones fisicas siempre y cuando su tamafio requiera
el uso del transporte publico.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

La integracién de redes acorta el tiempo del transporte publico lo que le hace
competitivo con el vehiculo privado.

Experiencias:

La existencia de unas redes de transporte publico diversas, deslavazadas y
anticuadas en Roma, ha obligado a poner en practica esta medida dentro del
programa CIVITAS (subprograma MIRACLES) de la Unién Europea en el que estd
inscrita. El proyecto sigue en curso.

Otras grandes ciudades ya pusieron en marcha este tipo de medidas. En Espafa
basta recordar los ejemplos de las grandes ciudades como Madrid, Barcelona y
Valencia con resultados altamente satisfactorios.
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Sistemas de Concesion de Prioridad para Autobuses en
Intersecciones

Descripciéon General:

El mayor problema de los autobuses urbanos es su condicién de vehiculo obligado a
circular conforme al estado del trafico. Esto le resta competitividad frente al
automévil dado que aumenta el tiempo requerido para efectuar el mismo trayecto
(descontando otras condiciones inherentes como las paradas, etc.) y sobre todo
impide contar con una frecuencia constante. Tras la implantacién de carriles y
plataformas reservadas, aparece una nueva medida para mejorar esta competitividad:
la concesién de prioridad.

Mediante un sistema electrénico, con un emisor en cada autobuds y un receptor en
las intersecciones, es posible variar la prioridad de paso controlada por el semaforo.
De este modo, al acercarse un autobts a dicha interseccién, la via por la que circula
adquiere de forma instantdnea la prioridad evitdndole detenerse y demorarse atin més
tiempo.

Ambitos de Aplicacién:

Dado el alto coste de la medida, el uso de estos dispositivos se aconseja en 4reas
urbanas con alta densidad de tréfico (tales como arterias principales y centros
urbanos) en ciudades cuya envergadura permita tener infraestructuras de transporte
potente.

Requerimientos:

La medida debe estar planificada desde la Administracién y debe ir englobada en un
estudio de movilidad del entorno donde vaya a implantarse. Es apto para cualquier
municipio independientemente de sus caracteristicas fisicas. Sin embargo, como se ha
dicho anteriormente, sélo determinadas ciudades de cierta envergadura la relacién
coste — utilidad es éptima.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Estos sistemas de concesion de prioridad para autobuses, acortan el tiempo para un
mismo trayecto y benefician al autobts en perjuicio del vehiculo privado haciendo
méas competitivo al primero frente al segundo.

Experiencias:

Esta iniciativa se ha puesto recientemente en marcha y con resultados alentadores
en la ciudad de Praga dentro del marco del programa CIVITAS (subprograma
TRENDSETTER) de la Unién Europea.

En la ciudad de Logrofio estd en proceso de implantacién por lo que no se cuenta
aun con resultados.

En ambos casos, la aplicacién ha sido puntual y discontinua (entre 2 y 4
intersecciones) por lo que la evaluacién puede no ser fiable para escalas mayores.
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Tarificaciones Especiales o Gratuitas

Descripcién General:

En muchas ocasiones, los campus universitarios se localizan en zonas periféricas
bastante mal comunicadas con las redes generales de transporte publico. Esto
incentiva a una gran parte del alumnado a desplazarse en coche. Sin embargo, otra
gran parte no puede tener acceso a un vehiculo propio. Los abonos universitarios
permiten atajar estos problemas desde distintos frentes: incentivan a utilizar el
transporte publico, abaratan su coste a los alumnos y estimulan a los futuros
universitarios a decantarse por dicha Universidad que da respuesta a sus futuros
problemas de movilidad.

Este tipo de operaciones es aplicable a otros sectores de la poblacién. En el caso de
empleados de empresas, serian éstas las que costearfan la diferencia.

Ambitos de Aplicacién:

Especialmente, estos descuentos deberdn aplicarse en desplazamientos de/desde
zonas aisladas mal comunicadas (aunque para atajar el problema de raiz deberia
mejorarse esta comunicacion), pero puede hacerse extensivo a otras dreas urbanas y
territoriales.

Requerimientos:

Esta medida es totalmente independiente de las circunstancias de la ciudad donde
se aplique ya que Udnicamente estd vinculada a la existencia de necesidad de
desplazamiento y de un sector social que pueda beneficiarse de estas promociones.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:
Las tarifas especiales, descuentos y gratuidad fomentan el uso del transporte ptblico
oponiéndose al vehiculo privado por razones econémicas.

Experiencias:

Desde hace mds de cinco afos, la Universidad de Alcald de Henares, en
colaboracién con el Consorcio de Transportes de Madrid, tiene implantado un abono
universitario para alumnos que permite los desplazamientos ilimitados dentro de la
zona de influencia de la Universidad (desde zona B3 de Madrid hasta los alrededores
de la ciudad de Guadalajara). Para los alumnos ha supuesto un gran avance dado que
carecfan de cualquier tipo de descuento en los transportes de esta drea por estar el
abono transportes de la Comunidad de Madrid distribuido en coronas concéntricas
en torno a la capital y por tanto, la relacién precio-utilidad era bastante deficiente.
Por otra parte, los estudiantes de Guadalajara (que suponen una gran parte del
alumnado de la Universidad) carecian de cualquier posibilidad de acceso a este abono
por pertenecer a una Comunidad Auténoma distinta.
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En la Universidad Auténoma de Madrid, el proyecto se puso en marcha afios
después con un resultado no tan positivo debido quiz4 a la falta de competitividad de
la tarifa.

En la ciudad de Karlstad (Suecia) una medida similar se puso en practica como parte
integrante de un plan general de movilidad de la universidad.

Campos Asociados:
Gestion: demanda, incentivos, etc.

3.2 GESTION DE AUTOMOVILES
Aparcamientos Disuasorios ( + Lanzaderas )

Descripcién General:

Los centros urbanos aglutinan un complejo y diverso sistema de servicios ya sean
comerciales, laborales, culturales, etc. Los desplazamientos en vehiculo privado a
estas dreas provocan diariamente tal cantidad de trafico, imposible de absorber por
dicha ciudad, que finalmente se llega a la saturacién y el colapso. Esta situacion
empeora en ciudades de mediano y pequefio tamafio de cardcter turistico ya que,
ademds, cuentan normalmente con grandes superficies peatonales o de acceso
restringido. En otros casos, el problema aparece en situaciones de entrada masiva y
puntual a la ciudad que puede ser previsible o no y que frecuentemente deben su
origen a actos culturales o sociolégicos (especticulos, deportes, manifestaciones,
etc.).

La posibilidad de estacionar el vehiculo en una zona més periférica (no saturada) y
poder llegar hasta el centro en otro medio de transporte alternativo es la base tedrica
de los aparcamientos disuasorios. Dependiendo ademds de los problemas o
circunstancias propios de la ciudad, la incorporacién de un medio de transporte
especifico (lanzadera) para los usuarios de estos aparcamientos, que evite los
inconvenientes o la saturacion de la red regular de transporte publico (y que puede
ser gratuito para dichos usuarios), mejora el resultado de esta medida.

Ambitos de Aplicacién:

Los aparcamientos disuasorios deben localizarse en dreas periféricas, sin riesgo de
saturacién, cercanas a los accesos a la ciudad y a un nudo de transporte publico en el
caso de que no vaya a contar con un sistema propio de lanzaderas.

Requerimientos:

Segtin la tipologia o el objetivo final de los aparcamientos, las caracteristicas con las
que debe contar la ciudad varian. En el caso de su implantacién por motivos de
desplazamientos regulares (como los laborales) en ciudades de cierta importancia, la
ciudad ha de contar con una infraestructura potente de transporte y un sistema de
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redes integradas. En el caso de desplazamientos de tipo puntual periédico (como el
turismo de fin de semana), es més facil acoplar un sistema de lanzaderas que apoye a
las redes de transporte regular exclusivamente en las ocasiones en las que se produce
ese incremento de desplazamientos. En el caso de los acontecimientos puntuales
(como un concierto de gran calado), debe recurrirse a un plan especial de movilidad
en el que se integre esta medida. Las caracteristicas meramente fisicas son
irrelevantes.

Conviene considerar la necesidad de implantar un sistema de vigilancia, sobre todo
en aquellos aparcamientos vinculados a los desplazamientos regulares.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Los aparcamientos disuasorios fomentan, de forma persuasiva, la utilizacion del
transporte publico para desplazamientos por la ciudad en detrimento del uso del
vehiculo privado, cuyo uso se reserva para desplazamientos interurbanos de media y
larga distancia. De este modo, el centro urbano se libera de los problemas de la
congestién.

Experiencias:

La experiencia de la ciudad de Roma en el afio 2000 durante el Jubileo de la Iglesia
Catélica es un buen ejemplo del uso de este tipo de medidas cuando se trata de un
acontecimiento puntual que se prevé va a desbordar a la ciudad. En este caso se
utilizaron grandes aparcamientos disuasorios junto a los acceso principales a la ciudad
y se unieron con los centros principales de la ruta jubilar mediante un sistema de
autobuses-lanzadera que creaban una red superpuesta a la del transporte regular con
la intencién de no intervenir en la vida cotidiana de los ciudadanos.

En el caso de Utrecht (Paises Bajos), la ciudad aposté por un sistema integral de
gestion de aparcamiento basado en la gratuidad de los disuasorios frente a las
elevadas tarifas de los del centro. Los aparcamientos disuasorios se localizaron en
puntos clave (acceso a la ciudad y nudos de transporte) donde ademds se colocé un
servicio de bicicletas. Estos aparcamientos se utilizan también de forma esporidica en
los acontecimientos importantes y se sirven con un sistema de autobuses-lanzadera
como apoyo al transporte regular.

Cuando la ciudad de Ibiza se peatonalizé casi completamente el centro, plante6
también un sistema de aparcamientos disuasorios periféricos en torno al centro.
Dadas las reducidas dimensiones de la ciudad, se planificaron los accesos desde los
aparcamientos al centro mediante unas rutas turisticas peatonales que amenizasen el
trayecto.

En todos estos casos, la implantaciéon de estos sistemas conlleva resultados no tan
optimistas como en principio se puede pensar debido al hébito arraigado de los
conductores de la comodidad frente a la funcionalidad.
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Aparcamientos Variables con Tarificacion Flexible

Descripciéon General:

El sistema de aparcamiento variable y tarificacién flexible se basa en la gestién de
las plazas de aparcamiento en la via publica segin las circunstancias (hora del dia,
zona de la ciudad).

De esta forma, para una determinada zona de la ciudad y hora del dia las plazas
disponibles rotativas y para residentes varian y su tarifa también. Por ejemplo, un
barrio financiero puede tener durante la mafiana sélo un 10% de plazas para
residentes con una tarifa elevada y por la tarde un 100% de caricter gratuito. Con
este sistema puede dirigirse la utilizacion de las plazas de aparcamiento de la ciudad.

Ambitos de Aplicacién:

El recinto que se delimita para aplicar esta medida debe englobar todas las zonas de
la ciudad que tengan una media o alta concentracién de empresas, comercios y
servicios. Por tanto, esta drea no tiene por qué limitarse al centro urbano sino que
puede alcanzar ciertas zonas o barrios colindantes que cuenten con las caracteristicas
anteriormente citadas.

Requerimientos:
No existen restricciones de ningtn tipo para aplicar esta medida.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Esta medida restringe el uso del vehiculo privado en las zonas de la ciudad que
usualmente se encuentran saturadas evitando la congestién, reduciendo la
contaminacién, mejorando la calidad ambiental, fomentando el uso del transporte
publico y alternativo, liberando el espacio ptblico de tréfico rodado y favoreciendo
el disfrute de los ciudadanos de estas 4reas.

Experiencias:

Las ciudades de Roma (Italia) y Winchester (Reino Unido) han puesto en prictica
esta solucién bajo el programa CIVITAS (subprograma MIRACLES) de la Unién
Europea.

En el primer caso, se ha aplicado la medida en la zona interna de la ciudad (dentro
del anillo de circunvalacién) y principalmente se ha limitado a establecer distincién
de tarifas segin la hora del dia tras hacer llevado a cabo un plan de reestructuracion
de plazas de aparcamiento. Actualmente se estd extendiendo la medida a otros
distritos de la ciudad.

En el caso de Winchester, la aplicacion varia para incluir y complementar otra serie
de medidas. Dado que la ciudad contaba ya con un sistema de aparcamientos
disuasorios en la periferia, el centro urbano se ha acotado de manera que, salvo los
residentes (que tienen una cuota anual en concepto de indemnizacién
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medioambiental), todo vehiculo privado que acceda a este recinto deberd abonar al
salir, en funcién de la duracién de su estancia, una cantidad variable en concepto de
aparcamiento e indemnizacién medioambiental. Los vehiculos de baja emision y los
de alta ocupacién obtienen descuentos especiales y a los commuters se les incentiva
para usar los aparcamientos disuasorios.

Gestion de Aparcamientos Rotativos / de Residentes

Descripciéon General:

Esta medida parte de la idea de convivencia entre el vehiculo privado y otros
medios de transporte. A pesar de ser consciente de que el protagonismo del primero
ha de cesar e integrarse como un medio més, se considera que es {til y necesario.

Una causa frecuente de las congestiones en los centros urbanos es la
obstaculizacién de la circulacién por falta de aparcamiento. El anélisis de habitos de
estacionamiento arroja tres tipos de usuarios: los residentes que utilizan su automavil
para ir a trabajar (estacionan tnicamente por la noche y los fines de semana), los
residentes que no van a trabajar en coche (ocupan una plaza por largo tiempo y los
visitantes (estacionan durante el dia porque vienen a trabajar o a hacer alguna gestién
o compra). Entre el primer y el tercer grupo se da una relacién de
complementariedad, sin embargo, es entre el segundo y tercer grupo donde aparece
el conflicto.

Las soluciones pasan por la creacién de aparcamientos especificos de larga estancia
para residentes y la gestion del resto de plazas (normalmente en la via) para visitantes
durante el dia y para residentes de corta estancia por las noches y los fines de semana.
De esta forma, la congestién que suele formarse los dfas laborables por falta de
aparcamiento de visitantes se mitiga.

Ambito de Aplicacién:
Esta medida es de aplicacion exclusiva en centros urbanos y dreas donde se puedan
dar las condiciones de conflicto en estacionamientos entre residentes y visitantes.

Requerimientos:
La medida es eficaz en la prictica totalidad de las ciudades de una minima entidad
sean cuales sean sus condicionantes especificos.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Con la gestién racional de estos aparcamientos se permite restringir el uso del
coche al estrictamente necesario con lo que se reduce la contaminacién en los
dmbitos de aplicacion y el gasto innecesario de carburante a favor de otros medios de
transporte alternativos.
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Experiencias:

Las ciudades de Lyon (Francia) y Chambéry (Francia) han puesto en marcha esta
iniciativa con resultados bastante positivos.

En Madrid también se ha desarrollado en los tdltimos afios un plan de gestién del
aparcamiento que cuenta con dos campos de actuaciéon: la regulacién del
estacionamiento en la via ptblica mediante parquimetros y zonificacién azul o verde
segin se destinen las plazas a residentes o rotativas y con distintas condiciones de
uso, y la ejecucion de una red de aparcamientos subterrdneos de residentes.

Peaje Urbano

Descripciéon General:

El peaje urbano es una medida de restriccién del uso del vehiculo privado para
centros urbanos totalmente colapsados y con una oferta generosa y eficiente de
transporte publico. Esta dltima condicion es indispensable ya que si no se garantiza
una movilidad eficiente, no se puede condenar al centro urbano a convertirse en un
lugar intransitable.

Funcionalmente, se trata de un sistema de control de acceso a un perimetro acotado
en el que la saturacion del trafico es muy elevada y el cobro (a la salida o a la entrada)
por la permanencia en dicho recinto. El sistema de control puede ser electrénico
(mediante tarjetas inteligentes u otro sistema operativamente similar), o mecanizado
(mediante puestos de conexiéon con un centro de control). La entrada y salida del
perimetro al exterior y viceversa se produce por una serie de puntos o puertas que
disponen de dicho sistema de control y segtin éste, de un sistema de balizas que
impidan el paso sin control. A partir de aqui las opciones son infinitas desde la més
tecnolégica a la mds manual. Ademds, se pueden evitar las demoras en las puntos de
control mediante sistemas electrénicos “sin contacto” y con cobro remitido a una
cuenta bancaria (dispositivos tele peaje).

Ambito de Aplicacién:
Como se ha indicado, es de aplicacién exclusiva en centros urbanos.

Requerimientos:

Para poder implantar esta medida se requiere un minimo de poblacién y saturacién
del tréfico que amortice la inversién que hay que realizar para su implantacion. Las
ciudades grandes o medias pueden hacer rentable mas facilmente esta inversion. Las
ciudades mds pequefias pueden poner en marcha proyectos experimentales de menor
coste, reduciendo quizé el gasto en material tecnolégico y empleando, para realizar
estas funciones, otros sistemas.
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Utilidad para la Movilidad Ambiental:

El peaje urbano restringe el uso del vehiculo privado en favor del transporte
publico, de la mejora de la calidad ambiental y del disfrute de los centros urbanos por
parte de los peatones.

Experiencias:

El sistema se ha implantado en el centro de Londres (Reino Unido) dentro del
anillo interior de circunvalacién y funciona con un sistema de control mediante
cadmaras situadas en el perimetro y en el interior de la zona acotada y conectadas a un
programa de reconocimiento de matriculas. El canon que paga cada vehiculo (salvo
motocicletas, taxis, vehiculos de emergencia y vehiculos con carburantes alternativos)
es de 7.5 € y es operativo los dias laborables entre las 7:00 h y las 18:30 h. Los
vehiculos han de registrarse previamente y el pago puede ser semanal, mensual o
anual. Los residentes tienen un 90% de descuento en el pago del canon y los
infractores son multados.

Acompafando a esta medida, se mejoré el sistema de transporte publico
incrementando la flota de autobuses y ampliando su frecuencia.

Los resultados (evaluados en junio de 2003) son bastante positivos: reduccién en un
16% de los niveles de trafico y en un 32% de la congestién. Ademds, un gran nimero
de habitantes se ha pasado al transporte ptblico y apoyan plenamente la propuesta,
los desplazamientos en coche son mds fiables y el trafico desplazado ha sido
adaptado con éxito.

Tarificacion de Aparcamientos Diferenciada

Descripciéon General:

La tarificacién de aparcamientos diferenciada se basa en una restriccién implicita
del uso del coche en los centros urbanos. Para ello, la red general de aparcamientos
publicos (ya sean en la via o en locales destinados a tal fin) se integran en coronas
concéntricas segln su distancia al centro o en coronas isdcronas segin el tiempo
requerido para llegar hasta él. De este modo, el coste de la hora de aparcamiento y las
limitaciones de tiempo serdan menos elevadas y restrictivas a medida que nos alejemos
del casco urbano llegando hasta la gratuidad en las coronas periféricas.

Ambitos de Aplicacién:

Como se ha explicado, la medida debe aplicarse en toda la ciudad para que sea
realmente efectiva. A pesar de esto, la posibilidad de tener cuantas coronas se quieran
y la libertad de condiciones de estancia y precio permite la delimitacién implicita de
un drea periférica sin aplicacién de la medida.
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Requerimientos:

La medida es vélida para toda ciudad de una cierta envergadura, si bien es verdad
que resulta més eficaz en las de tamafio medio por su mayor facilidad de gestién y
tramite.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

La tarificacién diferenciada restringe el uso del vehiculo privado en los
desplazamientos urbanos (y principalmente en las &reas centrales) reduciendo
considerablemente los problemas derivados de la congestién a nivel econémico,
social, etc. y facilitando el disfrute de la ciudad por parte de los peatones.

Experiencias:

Las ciudades de Graz (Austria) y Pécs (Hungria) han aplicado esta medida con
cardcter experimental dentro del programa CIVITAS (subprograma TRENDSETTER)
con resultados hasta ahora no evaluados pero si alentadores. En el caso de Graz, los
vehiculos con carburantes limpios (biodiesel) obtienen condiciones especiales en
cada corona, fomentando de este modo el uso de este tipo de carburantes y la mejora
ambiental.

3.3 VEHICULOS COMPARTIDOS
Coches Compartidos y Empresas de Gestion

Descripciéon General:

La contaminacién que produce un vehiculo privado es muy alta en relacién a la
producida por un sistema de transporte colectivo cuando se estudia la relacién
contaminacién/persona ya que en la mayor parte de los casos, los desplazamientos en
automévil (principalmente de tipo laboral) son unipersonales, es decir, viaja una sola
persona por cada automévil. Ademds el coste que repercute sobre cada propietario es
mucho mayor que si el coche fuese ocupado en su totalidad.

Por este motivo, desde hace afios, la moda del sharing, car-pooling o "compartir
vehiculo” ha ido arraigando en determinados paises y entornos. Para que esta medida
se lleve a la préactica s6lo es necesario un coche, su propietario y un nimero de
compafieros de viaje que realicen un recorrido o ruta similar para ir a trabajar. De este
modo se comparten gastos del vehiculo, la contaminacién por persona se reduce, se
fomentan las relaciones sociales haciéndose el viaje mas ameno y derivado de ello, se
reduce la congestion.

Dado que el contacto entre particulares es limitado, han ido surgiendo empresas
gestoras (publicas, privadas, vinculadas a organismos y asociaciones o promovidas
por una determinada empresa para sus empleados) que, de forma gratuita o
estableciendo una cuota de inscripcién, segin el caso, se encargan de compaginar las
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rutas e incluso los caracteres personales y ofrecer compafieros de viaje a los inscritos
en el programa.

De este modo, pueden participar propietarios o personas sin vehiculo propio
sufragando los gastos conjuntamente ya sea mediante la empresa gestora, a nivel
particular o alternando vehiculos y conductores.

Ambito de Aplicacién:

Este tipo de experiencias se puede poner en préctica en la totalidad de un municipio
asi como en una regién urbana o un territorio, de manera que, los desplazamientos a
los que da cobertura son de tipo laboral pendular de corta o media distancia.

Requerimientos:

Su implantacion estd especialmente indicada en zonas que carecen de transporte
ptblico o su calidad es deficiente de manera que sufraguen las necesidades de
desplazamiento. En 4reas donde el transporte publico es bueno y eficaz, la medida es
mas bien secundaria y sirve de apoyo.

Las ciudades que pueden acoger esta medida son muy diversas. En las pequefias
existe el condicionante de la existencia del relaciones mas cercanas o el conocimiento
entre sus habitantes (lo cual puede ser favorable y desfavorable al mismo tiempo) y en
las ciudades medianas y grandes favorece las relaciones sociales pero la poblacién es
maés reticente a estos viajes compartidos.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Los viajes en vehiculo compartido reducen de forma considerable la relacién
contaminacién/persona y por tanto, si su aplicacién es generalizada, se reducen los
niveles generales de contaminacién. Ademds se reducen gastos de carburante y
mantenimiento del vehiculo, se fomentan las relaciones sociales y se inhibe la
necesidad de poseer un vehiculo en propiedad.

Experiencias:

Esta medida se ha llevado a cabo en muchos paises europeos con resultados mas o
menos positivos dependiendo de las condiciones particulares de cada experiencia.

En Suiza se organizé un programa de sharing a nivel estatal que dio unos resultados
excelentes.

En Copenhague (Dinamarca) se cre6 una empresa publica que asesoraba a empresas
privadas para implantar programas de sharing entre sus empleados. Esta iniciativa
obtuvo unos resultados aceptables.

En la ciudad de Lund (Suecia) y en la regién de Limburgo (Bélgica) los resultados
han sido bastante positivos y las empresas de gestiéon, de promocién privada,
contindan con su labor.

En el caso de Lille (Francia), el Ayuntamiento, bajo el programa CIVITAS
(subprograma TRENDSETTER), puso en marcha un plan de viajes compartidos con
120 vehiculos limpios de propiedad municipal que atn no ha sido evaluado.
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En Espafa, la Universidad Politécnica de Madrid (UPM) desarrollé un plan de
sharing para trabajadores y estudiantes que obtuvo buenos resultados en un comienzo
pero tuvo que desistir por falta de financiacién. En Mailaga (Espafia), se ha
implantado un programa de coches compartidos como parte de un plan de movilidad
para el Parque Tecnolégico Andalucia con resultados bastante positivos.

Bicicletas Compartidas para Desplazamientos por el Casco Urbano

Descripciéon General:

Las bicicletas compartidas son una de las aplicaciones de vehiculos compartidos que
resuelve dos problemas a la vez. Al ser compartidas, un mismo vehiculo es ttil para
varias personas reduciendo asi el consumo y el coste en gran medida. Por otro lado, al
tratarse de bicicletas, suponen una contaminacién nula, con lo que fomentan la

' ] sostenibilidad.

Este sistema, al igual que otros de
este mismo campo, requiere de al
menos un gestor que permita
administrar  correctamente el
programa de sharing y sus usuarios.
Sin embargo, el mantenimiento de
las bicicletas puede costearse de
distintas formas. Si el gestor es el
propietario, podrd incluir en una
posible cuota de suscripciéon la
parte proporcional de dicho coste.
Si el gestor es meramente un administrador y las bicicletas pertenecen a particulares
inscritos en el programa, el mantenimiento se costeard equitativamente entre los
usuarios del vehiculo. Este cobro se realiza a veces a través del administrador y en
otras ocasiones es el propietario quien cobra una tasa a sus compafieros.

Ambitos de Aplicacién:

En el caso concreto de este ejemplo y con sus condiciones particulares, la medida se
aplica s6lo en el centro urbano, pero podria ser viable también en la totalidad de la
ciudad e incluso en pequefas regiones cuyas dimensiones permitiesen los
desplazamientos en bicicleta entre municipios.

Requerimientos:

Para un sistema de este tipo, el tamafio de la poblacién debe oscilar entre mediana y
grande cumpliéndose para este rango las mejores condiciones de control de las
bicicletas, desplazamientos éptimos, etc. Ademds, un entorno natural y poco
accidentado es més favorable para la utilizacién de la bicicleta en condiciones de
seguridad y salud.
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Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Las bicicletas compartidas son un medio de transporte limpio que permite y
fomenta su uso en todos los sectores de poblacién. Ademds, el hecho de ser
compartidas permite una gran reduccién del coste de compra y mantenimiento.

Experiencias:

La ciudad de Gante (Bélgica) ha desarrollado un programa de bicicletas
compartidas con unas condiciones muy particulares en cuanto a financiacién y
restricciones de uso. En un pafs donde la cultura de la bicicleta estd muy extendida
(entre otros aspectos, por las condiciones éptimas del terreno) y un alto porcentaje
de la poblacién la utiliza para sus desplazamientos urbanos diarios, es frecuente
encontrar bicicletas abandonadas o extraviadas que no han sido reclamadas por sus
duefios. El Ayuntamiento de Gante, preparé un depédsito con todas las que se
encontraron por la ciudad, se hizo con la titularidad de todas ellas y cre6 un sistema
de bicicletas ptblicas compartidas en el que la Administracién ejerce las labores de
gestor y costea el mantenimiento y todos los ciudadanos pueden hacer uso de ellas de
forma gratuita para sus desplazamientos por el centro urbano, delimitado por un
perimetro acotado por medio del cual el Ayuntamiento impide el uso fraudulento o el
robo restringiendo su uso a dicha 4rea.

Campos Asociados:
Bicicletas 6.

3.4 INNOVACION EN VEHICULOS Y CARBURANTES
Autobuses Propulsados con Pilas de Hidrégeno

Descripciéon General:

La confirmacién del autobts como medio de transporte ptblico eficaz, versatil y
econémico ha llevado a la imposibilidad de prescindir de él. Es por esto por lo que en
los dltimos afios se han ido desarrollando nuevos prototipos que eliminen su gran
desventaja: su contaminacién. Es cierto que el autobds, frente al vehiculo privado,
reduce considerablemente la tasa de contaminacién por persona. Aun asi, el objetivo
de convertirse en un medio ventajoso en todos sus aspectos ha seguido guiando las
investigaciones para obtener nuevos sistemas de propulsién limpios.

Los autobuses propulsados con pilas de hidrégeno consiguen pardmetros de
“contaminacién cero” ya que, a partir de un sistema de pilas rellenas de este gas
situadas en el techo del vehiculo, se obtiene la energia eléctrica necesaria para
moverlo mediante un proceso de conversién cuyo tnico producto residual y vertido a
la atmésfera es vapor de agua.

Ambitos de Aplicacién:
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Puede aplicarse en los mismos casos en los que un autobtis convencional.

Requerimientos:

No se requiere ninguna condicién salvo las establecidas para el uso de un autobds
convencional. Sin embargo, su elevado coste (en un primer momento de
experimentacién), lo hace inviable para lineas o recorridos poco productivos o para
una implantacién masiva y generalizada.

Utilidad para Ia Movilidad Ambiental:
: El empleo de estos autobuses limpios

aseguran  una  reduccién = muy

considerable en la contaminacién por

su nula emisién.

Experiencias:

El proyecto CUTE (financiado por la
UE y ejecutado por un consorcio de
empresas, entre otras: BP, Daimler
Chrysler 'y las autoridades de
movilidad locales) ha dado Ia
posibilidad de poner en marcha un
experimento a gran escala en distintas
ciudades europeas entre las que se encuentran Madrid y Londres.

Los primeros resultados podrdn conocerse en breve.

Y Fuel cell Bus )

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.

Cambio de Autobuses por Trolebuses

Descripcién General:

Con el desarrollo de la motorizacién, uno de los medios de transporte urbano mas
utilizados, el trolebus, fue abandonado. El autobtis permitia mucha més flexibilidad en
el trazado de las lineas, gestién, implantacién de nuevos tramos, etc.

Sin embargo, el trolebuds es un medio que atna las ventajas del tranvia y las del
autobus si bien es cierto que cuenta también con otras restricciones y desventajas. Su
principal baza frente al autobus es que se nutre de energia eléctrica de modo que la
contaminacién que provoca se reduce en gran medida. Sin embargo, tiene mayores
problemas de implantacién por el coste de la instalacién de la red y por la menor
flexibilidad de sus trazados.

Por tanto, el trolebuds se concibe como un posible medio de transporte urbano
eficaz y limpio para trazados medios y permanentes que articulen el sistema general
de transportes conformando la red general en lugares donde el coste y los
requerimientos del tranvia no son viables.
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Ambitos de Aplicacién:

Debido a la necesidad de instalar la red de suministro, cuyo coste es relativamente
alto, los trolebuses estdn principalmente indicados para areas de la ciudad con una
densidad lo suficientemente alta y concentrada como para rentabilizar lo méas posible
la relacién coste-funcionalidad. Estas dreas suelen ser centros urbanos y ejes de
transporte o vertebradores de la ciudad.

Requerimientos:
El trolebts no tiene restricciones para su implantacién salvo las propias de cualquier
autobus convencional.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

El trolebus reduce considerablemente las emisiones contaminantes derivadas de un
motor que utiliza carburantes fésiles. De esta forma, sin perder las ventajas del
autobus, mejora los niveles de emisién.

Experiencias:

Bucarest (Rumania) ha iniciado un plan integral para la conversién de su flota de
autobuses urbanos en trolebuses dentro del programa CIVITAS (subprograma
TELLUS). A pesar de tener unos resultados ambientales obviamente excelentes, las
masivas quejas de los ciudadanos por motivos estéticos, han enturbiado la evaluacion

global de la medida.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.

“Stream”

Descripcién General:

El nuevo sistema de transporte urbano "STREAM", desarrollado por la empresa
italiana ANSALDO BRERA, supone un avance revolucionario en el concepto de
movilidad ambiental.

El sistema cuenta con una red eléctrica embebida en la calzada e instalada a lo largo
de varias calles de la ciudad o en algunos de sus tramos. Esta red no supone ningin
peligro ya que tnicamente se conecta cuando pasa el vehiculo complementario del
sistema y éste requiere su utilizacion.

Estos vehiculos, de media capacidad, se alimentan totalmente e energfa eléctrica y
cuentan con ruedas de goma por lo que no se hace necesaria la implantacién de
ninguln sistema de gufa. Los vehiculos llevan en su parte inferior un conector con un
dispositivo magnético que puede regularse de manera que produzca o no el contacto
con la red descrita anteriormente. De esta forma y dado que cuenta con un sistema de
acumulacién que le permite cierta independencia, el vehiculo puede abandonar las
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calles con red instalada y moverse por el resto de la ciudad hasta que necesite
recargar y acceda de nuevo al sistema de alimentacién situada a lo largo de otra de las
calles.

Por otra parte, la red de alimentacién

también permite la conexién del vehiculo al
sistema de informacién del centro de control
y, por tanto, la comunicacién entre ambos
permitiendo al conductor conocer posibles
5 incidencias y comunicarse con las paradas o
NS los viajeros y al centro de control gestionar,
\ coordinar y localizar los vehiculos.
Su gran flexibilidad es, por tanto, la mayor
ventaja del sistema. Ademds, permite reducir costes en la instalacién frente a otros
sistemas como trolebuses y tranvias y reducir emisiones contaminantes frente a otros
sistemas como el autobts sin perder ninguna de las ventajas que todos ellos poseen.

Ambitos de Aplicacion:
Como se ha explicado, su gran flexibilidad le permite incorporarse a cualquier tipo
de via o drea urbana en la que pueda implantarse un sistema convencional de autobus.

Requerimientos:

El coste actual de este producto (fase de experimentacion) es elevado, por lo que en
un primer momento su uso, estarfa limitado a ciudades con la suficiente capacidad
econdmica.

No requiere condiciones especiales en la topografia o el entorno salvo las necesarias
para cualquier autobts convencional.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Este novedoso sistema compite perfectamente con cualquier otro medio de
transporte publico conocido hasta la fecha superdndolos en facilidad de implantacién,
flexibilidad, tasa de emisién, etc. Por tanto, supone la reduccién de la contaminacién
de forma considerable sin perder calidad y eficacia en el transporte publico y
haciéndolo competitivo frente al vehiculo privado.

Experiencias:
La empresa ha puesto en marcha una experiencia piloto en la ciudad de Trieste
(Italia) y esta pendiente de evaluacion.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.
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3.5 TRANSPORTE DE MERCANCIAS
Cooperacion Logistica

Descripcién General:

Uno de los mayores problemas con los que se encuentran las ciudades, es el reparto
de mercancias que provoca problemas de congestion y otros derivados de la entrada
en zonas centrales de vehiculos pesado y/o de gran tamario.

La cooperacién logistica, se basa en la colaboracién de todos los eslabones y
empresas del proceso de suministro (desde los productores a los comerciantes) para
racionalizar estas operaciones con la ayuda de la Administracién.

De esta forma, se crean rutas tnicas de suministro, en las que a veces es una sola
compafifa la que reparte lo propio, y lo de todas las demds, reduciendo
considerablemente las operaciones y presencia de vehiculos para una misma zona, se
habilitan almacenes y zonas controladas de carga y descarga que permitan entorpecer
lo menos posible la circulacién y ahorrar tiempo, etc.

Ambitos de Aplicacién:

La aplicacién de esta medida atafie principalmente a los centros urbanos y éreas
residenciales periféricas en las que el acceso de vehiculos de este tipo entorpece la
vida cotidiana de sus habitantes y crea problemas de colapso circulatorio.

Requerimientos:

Las ciudades en las que esta medida se pretenda implantar, deben tener una
infraestructura logistica lo suficientemente sélida como para conseguir el consenso de
los distintos operadores de la cadena logistica. En ciudades de pequefia intensidad
comercial y con centros poco congestionados la relacién esfuerzo de coordinacion-
utilidad estaria desfavorablemente descompensada hasta el punto de no ser viable la
implantacién.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

La cooperacién logistica racionaliza el proceso de suministro de manera que
permite reducir y efectos de los problemas que siempre ocasiona tales como la
congestién, la alteracién de la vida urbana, etc. y a la vez reduce gastos y costes
debidos a la mala administracién o la irracionalidad de los sistemas tradicionales de
suministro.

Experiencias:

La ciudad de Aalborg (Dinamarca) ha sido una de las tres ciudades del pais que ha
puesto en préictica una racionalizacién de suministros de este tipo. En su caso, han
sido implicados todos los integrantes de la cadena logistica ademds de las autoridades
locales e incluso asesores legales. Se ha tomado como dmbito de actuacién la zona
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central peatonal de la ciudad y en una primera fase los resultados son bastante
alentadores desde el punto de vista ambiental y financiero.

Se han puesto en marcha zonas sefalizadas de carga y descarga, locales de almacén
para suministros, a horas fuera de las establecidas por las rutas que se han
confeccionado, repartos conjuntos, refuerzo de dos operarios por vehiculo para
reducir tiempos de descarga, etc.

3.6 BICICLETAS
Creacion o Implantacion de Redes Ciclistas

Descripciéon General:

Para poder incentivar y fomentar el uso de la bicicleta como transporte alternativo
o complementario para los desplazamientos por la ciudad, ésta debe contar con una
red ciclista de calidad que garantice la seguridad, accesibilidad y conectividad en la
totalidad del municipio.

Estas redes no deben entenderse como carriles bici perfectamente delimitados y
separados del resto de flujos sino como un sistema de espacios que en ocasiones serdn
libres, en otros reservados o en otros compartidos que integren la bicicleta en la
ciudad y la traten como un componente mas, un medio de transporte funcional y
atractivo.

Ambitos de Aplicacién:

Todas las vias urbanas nuevas deberdn prever en su disefio los espacios necesarios
para las bicicletas y conectarlos a la red general tal y como se hace con las redes
peatonales, rodadas o férreas.

En las vias que discurren por el tejido consolidado se tendrd que elaborar un Plan
General de adecuacién y/o reestructuracién para permitir la incorporacién de dichos
espacios.

Por tanto, la aplicacién de esta medida deberd abarcar la totalidad de la ciudad e
incluso su entorno inmediato.

Requerimientos:

Las ciudades llanas son més agradecidas a la hora de implantar esta medida ya que
los recorridos son entonces méas cémodos para los usuarios y se fomenta su uso.

Los entornos naturales son mds propicios quizd para implantar estas redes, sin
embargo, cualquier medio urbano que previamente se acondicione (seguridad,
recorridos atractivos, trafico rodado moderado, etc.) puede integrarlas.
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Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Las redes ciclistas permiten fomentar los desplazamientos en bicicleta y hacerlos
eficaces y competitivos frente al vehiculo privado en los trayectos internos de la
ciudad.

Experiencias:

La ciudad de Romans (Francia) puso en marcha, por iniciativa publica y en
colaboracion con la ciudadanfa, un plan global de intervencion en todo el término
municipal que permitiera la incorporacion de la bicicleta a la vida urbana cotidiana.
De este modo, se reestructuré la totalidad de las vias para permitir la convivencia
entre peatones, ciclistas y automdviles dando un mayor protagonismo a los dos
primeros.

En la regién urbana de La Rochelle (Francia) se implant6 desde el afio 1976 un plan
integral de fomento del uso de la bicicleta que incorporaba, entre otras medidas, la
implantacién de una extensa red ciclista en la trama urbana ya consolidada.

La ciudad de Roma (Italia) ha proyectado la implantacién de un sistema de
corredores verdes acoplado a la trama histérica de la ciudad con el fin de reintroducir
la naturaleza en la vida urbana y servir de red de flujos peatonales y ciclistas. La
iniciativa se ha incorporado al programa CIVITAS (subprograma MIRACLES) de la
Unién Europea.

Actualmente, la ciudad de Madrid (Espafia) estd construyendo una via de
circunvalacién ciclista de la que ya existen varios kilémetros. La intencién es
completarla con una red interior y unas medidas de gestién complementarias.

Aparcamientos Vigiliados en Grandes Nudos de Transporte Publico

Descripciéon General:

Para los commuters, o personas que diariamente se desplazan fuera de su ciudad o
incluso de su regién para ir a trabajar, existe la disyuntiva entre hacer su recorrido en
coche o en transporte publico. El problema no estd tanto en el transporte publico
interurbano (que es bastante eficaz) sino en los transportes que enlazan su vivienda y
las terminales de transporte interurbano donde las demoras por la congestién son
constantes en horas punta y por tanto la eficacia se resiente mucho.

La solucién éptima para resolver ese desplazamiento en el menor tiempo y de
forma econémica es la bicicleta. Pero muchas personas no se decantan por esa opcién
dado que no tienen un lugar seguro cerca de estas terminales para dejar la bicicleta
con la garantia de que al hacer el trayecto de regreso no haya desaparecido.

Por este motivo, los aparcamientos de bicicletas vigilados en estas terminales
pueden resolver un gran nimero de desplazamientos evitando la congestién y
mejorando la eficacia. La relacién coste-utilizacién es muy favorable ya que por su
ubicacién el porcentaje de poblacién que puede utilizarla es muy elevado.
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Ambitos de Aplicacién:

Los aparcamientos vigilados deben estar en nudos importantes o terminales de
transporte de manera que su utilizacién sea elevada y por tanto la inversiéon sea
rentable.

Requerimientos:

Como siempre que se trata de la circulacion de bicicletas, los entornos llanos y
naturales fomentan su utilizacién. En este caso, ademds, se requiere un umbral de
densidad de poblacién en torno al aparcamiento o un ndmero de habitantes en el
radio de influencia de la terminal de transporte lo suficientemente elevado como para
que la relacién coste-utilizacién sea favorable.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Esta medida fomenta el uso de la bicicleta y todo lo que conlleva consigo frente al
uso de cualquier otro medio de transporte motorizado: la contaminacién. Pero
ademds, fomenta el uso del transporte publico para distancias medias y largas, evita el
coste de la congestion y es una forma muy saludable de hacer ejercicio.

Experiencias:

Las ciudades de Rotterdam (Paises Bajos) y Lueneberg (Alemania) han optado por
este tipo de soluciones y los resultados han sido excelentes. En el caso de Lueneberg,
que tiene una gran cantidad de desplazamientos diarios pendulares con Hamburgo, se
ha pensado en extender este sistema a lo largo de toda la red de estaciones de trenes
de cercanfas con una divisién de alquiler de bicicletas para fomentar su uso en los
desplazamientos entre estaciones y lugares de trabajo.

Hay que tener en cuenta que esta buena aceptacién viene también condicionada
por el hecho de darse en dos paises, con gran tradicién del uso de la bicicleta como
medio de transporte.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.

Ciclobuses

Descripcién General:

Los desplazamientos en bicicleta son operativos para cortas y medias distancias
pero en el caso de desplazamientos interurbanos se requiere un medio motorizado.
Los ciclobuses son autobuses especiales preparados para el transporte cémodo de
bicicletas y ciclistas en estos desplazamientos de larga distancia. Asi, los recorridos
entre paradas y lugares de destino pueden realizarse siempre en bicicleta.
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Ambitos de Aplicacién:

Los ciclobuses estin pensados para las grandes distancias por lo que son
aconsejables los trayectos interurbanos para su implantacién formando redes por una
extension de territorio o region.

Requerimientos:

Ademds de las largas distancias, los ciclobuses pueden evitar a los ciclistas tramos
muy accidentados o poco idéneos para su circulacion.

Parece que es, en las regiones con bajas densidades, donde su aplicacién es mas
interesante, sin embargo, también podrian llegar a aplicarse en grandes 4reas urbanas,
siempre hostiles al uso de la bicicleta y cuyo fin, en este caso, serfa més lidico que
meramente funcional (llevar la bicicleta hasta una zona verde o el campo para realizar
ejercicio).

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Los ciclobuses fomentan el uso de la bicicleta (y por tanto la implantacién de un
medio de transporte limpio, econémico y saludable) mediante un transporte ptblico
y dan la posibilidad a todos los sectores de poblacién de poder usarla libremente con
independencia de tener un medio para transportarla en condiciones adversas y poder
disponer de ella en todo momento.

Experiencias:

La regién de Jizerské Hory (Reptblica Checa) es un drea de interés turistico por su
entorno natural y su coleccién de pequefios pueblos con gran atractivo. La existencia
de senderos y rutas ciclistas en varios puntos de la regién, llevaron a la
Administraciéon a implantar de forma experimental un sistema de ciclobuses que
pudiesen transportar a los turistas, ciclistas y sus bicicletas para realizar las visitas y
los senderos y rutas por la comarca. De este modo, se pretendia fomentar el turismo
en la regién y ofrecer un atractivo a los amantes del turismo deportivo. Los resultados
fueron bastante buenos y contintian en la actualidad.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.
3.7 PEATONES
Sistema Copenhage
Descripcién General:
El Sistema Copenhague (Dinamarca) consiste en la manipulacién de los pasos para

peatones con una serie de medidas de manera que se incremente su seguridad y
permitan al peatén moverse tranquilamente por la ciudad sin que los automdviles
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representen una amenaza y evitando situaciones molestas para los conductores como
las bandas sonoras o los badenes.

El sistema agrupa tres medidas, que en ocasiones no son aplicadas de forma
simultdnea, y que reclaman al conductor toda su atencién al encontrarse con
elementos ajenos en las inmediaciones del paso.

La primera medida es el estrechamiento exagerado de la calzada en el paso de
peatones de modo que las aceras se sitGan muy proximas entre si y el conductor
reduce por instinto la velocidad. La segunda medida, atafie a la iluminacién y consiste
en la sobreexposicién del propio paso de patones con un sistema de focos de gran
potencia. A la vez, y s6lo en ocasiones, la iluminacién del resto de la calzada se rebaja
para que el contraste sea mdas fuerte. De esta manera, el conductor reacciona
instintivamente extremando las precauciones porque se siente en peligro. La tercera
medida (que en muchas ocasiones no se lleva a cabo) se trata de la falta de
sefializacién horizontal del paso de peatones que complementando a una de las otras
dos medidas, segtin sea de dfa o de noche, acrecientan la sensacién de inseguridad del
conductor y su atencién es extrema.

Ambitos de Aplicacién:

Este sistema es especialmente eficaz para pasos de peatones poco concurridos, en
vias de media capacidad de la periferia ya que en estas condiciones los conductores
son menos precavidos e incrementan su velocidad pasando inadvertidos muchos de
estos pasos.

Aun asi, en los centros urbanos (donde los conductores son més cautos) la medida
refuerza la seguridad y el peatén se siente mas protegido.

Requerimientos:

La medida es vilida para todo tipo de poblaciones sean cuales sean sus
caracteristicas y siempre y cuando no pongan en peligro la seguridad del propio
conductor.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

Fomenta la convivencia entre el peatén y la circulacién rodada y mejora
notablemente las condiciones de bienestar y seguridad en los desplazamientos a pie
con lo que, se incentivan estos desplazamientos para trayectos cortos y medios.

Experiencias:

La ciudad de Copenhague (Dinamarca) experimenté y desarrollé este sistema
durante bastantes afios y tras sus resultados positivos otros paises como Bélgica
adoptaron la medida en ciudades como Brujas, Genk y Gante con similares resultados
favorables.
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3.8 GESTION: DEMANDA, INCENTIVOS, ETC.
Sistema de Shuttles segin Demanda

Descripcién General:

Con la palabra shuttle nos referimos a todo medio de transporte de capacidad media-
baja que realiza trayectos preestablecidos de corta o media distancia entre dos puntos
y sin paradas intermedias.

Estos servicios normalmente funcionan bajo demanda pero pueden funcionar de
forma regular. Actualmente se utilizan a menudo microbuses en empresas y hoteles
para los desplazamientos entre centros financieros y aeropuertos o grandes nudos de
transporte.

Ambitos de Aplicacién:
Este servicio (si se realiza con autobuses o microbuses) no presenta restricciones de
aplicacién ya que se adecua perfectamente a cualquier situacion circulatoria.

Requerimientos:
Los shuttles pueden usarse en cualquier condicién y tipo de ciudad salvo
restricciones propias de la circulacién rodada.

Utilidad para la Movilidad Ambiental:

El sistema de transporte por demanda es menos contaminante, ya que no es regular
y por tanto evita desplazamientos sin una minima ocupacién, y compite como medio
de transporte colectivo con el vehiculo particular gracias a sus condiciones de
disponibilidad inmediata y rapidez.

Experiencias:

En la regién turistica de Brabante (Paises Bajos) se ha implantado un sistema de
transporte bajo demanda (tipo shuttle) con microbuses que enlazan los principales
centros urbanos y monumentos haciendo los recorridos por la regién més accesibles y
eficaces ya que el sistema de transporte publico no es muy bueno, y hay ciertos
puntos a los que no da cobertura. El proyecto estd promovido por la autoridad
regional y su evaluacién atn estd en curso.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.
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4 OTRAS MEDIDAS
4.1 MEJORA DEL TRANSPORTE PUBLICO
Mejora del Servicio y Prestaciones

Descripciéon General:

Una operacién béasica que toda red de transportes ha de realizar, para ser eficaz y
competitiva, es la de adecuacién a la demanda y renovacién y revisién de material
moévil, infraestructura, trazados, frecuencias de paso, ampliaciones, etc. Una red que
no permanece en constante evolucién y mejora, queda obsoleta y por tanto jamds
podréd ser una opcidn atractiva para los ciudadanos: una opcién cémoda, ripida y
moderna.

Experiencias:

Durante las dltimas décadas, la ciudad de Madrid (Espafa), y por extensién toda su
drea metropolitana, ha estado en constante renovacién, ampliacién y adecuacién a la
demanda en la totalidad de sus medios de transporte (autobuses, trenes de cercanias y
metro).

Por otra parte, la ciudad de Londres (Reino Unido), cuyo sistema de transportes
habia quedado obsoleto por falta de renovaciéon de material mévil e infraestructuras
(el servicio en cuanto a frecuencias de paso y ampliacién de la red si, se habia ido
adecuando a la demanda) ha emprendido en los dltimos afios un plan de
modernizacién que atafie principalmente a convoyes y estaciones de metro y flota de
autobuses urbanos. Una anécdota curiosa: varios colectivos de expertos y vecinos se
quejaron por la modernizacién de los autobuses ya que, en su opinién, la nueva flota
(mds funcional y accesible, con una sola planta) cambiaba radicalmente la tradicional
estética de la ciudad. La Administracién ha tenido que variar este plan de renovacién
y mantener varias lineas céntricas con los autobuses antiguos y los cambios en las
demds han tenido que empezar a realizarse con modelos nuevos, de dos plantas.

Fusion de Operadores de Transporte

Descripciéon General:

Uno de los problemas con los que se enfrentan las 4reas metropolitanas es la
ineficacia de la red de transportes debido a que estd constituida por concesiones
aisladas a empresas, para la explotacién de una o varias lineas concretas. En otras
ocasiones ni siquiera estdn reguladas estas concesiones y las empresas pueden operar
libremente. En uno y otro caso, esto lleva a un servicio deficiente en cuanto a
prestaciones y uniformidad de la red, ya que cada compafifa establece sus propias
frecuencias y recorridos y mientras que las dreas mds lucrativas ven aumentar su
ndmero de lineas, otras zonas quedan totalmente desatendidas.
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Entendemos por fusién de operadores de transporte, la coordinacién de todas estas
empresas bajo un érgano gestor que permita la correcta aplicaciéon de una red de
transportes funcional y uniforme. Esta fusién puede ser en ocasiones fisica, es decir, el
6rgano gestor (normalmente de cardcter publico) establece por concurso una tnica
compaiifa operadora que deberd satisfacer la demanda segtin establezca dicho 6rgano.

Experiencias:

En el drea metropolitana de Pamplona (Espafa), de tamafio medio, se ha llevado a
la préactica esta medida fusionando las dos empresas que operaban, una en la ciudad y
otra en la corona exterior y que dependian de la Administracién local y regional
respectivamente. De esta forma, un consorcio formado por ambas autoridades actda
como gestor de una nueva red uniforme y funcional que evita los problemas de falta
de conectividad entre las dos redes anteriores, en las que los ciudadanos se
demoraban absurdamente por un problema de competitividad entre ambas
compaiiias.

Anteriormente otras grandes 4&reas metropolitanas espafiolas como Madrid,
Barcelona o Valencia pusieron en préctica esta medida adapténdola a su escala pero
también con resultados muy positivos.

Campos Asociados:
Gestion: demanda, incentivos, etc.

Billetes Integrados

Descripcion General:

Los billetes integrados permiten una tarificacidon tnica para los distintos medios y
grupos de transporte dentro de una mismo 4drea de modo que, suponen un gran
avance en la comodidad del usuario y fomenta asi el uso del transporte publico. En
ocasiones para que esto se lleve a cabo con éxito, se requiere un érgano que coordine
a las distintas compafifas y gestione este sistema de tarifas. Ademds, frecuentemente
se complementa esta medida con reducciones de tarifa o descuentos para los usuarios
habituales de este sistema.

Experiencias:

En el 4rea metropolitana de Madrid (Espafa) y, por extensién, en su Comunidad
Auténoma, se implanté el sistema de Abono Transportes en 1989 con un éxito
rotundo, que le ha llevado a proseguir hasta la actualidad adecudndose a la demanda y
modernizando sus tarifas y prestaciones. A nivel ciudad, la capital implanté més tarde
el sistema Metrobus vélido para las dos redes mas utilizadas por sus ciudadanos: la red
de metro y la de autobuses urbanos de la EMT (Empresa Municipal de Transportes).

En el drea metropolitana de Lisboa (Portugal) se ha implantado recientemente un
sistema de billetes integrados similar al Abono Transportes implantado por la
Comunidad de Madrid. En este caso, los resultados también son excelentes.
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Campos Asociados:
Gestién: demanda, incentivos, etc.

Marketing Socioldégico

Descripciéon General:

El término marketing sociolégico ha sido acufiado por la ciudad de Barcelona para
identificar una serie de medidas que se aplican sobre el transporte publico y cuyo
objetivo es hacerlo psicol6gicamente mds atractivo.

En este grupo de medidas entran la modernizacién de logotipos, la publicidad que
incentive el uso del transporte publico frente al del vehiculo privado por ser més
respetuoso con el medio ambiente, mds moderno, europeo o urbanita, la renovacién
de los sistemas de atencion al cliente de manera que sean préximos y amables y el
usuario sienta que realmente entienden sus problemas y quejas, se le escucha y se
ponen medidas que traten de solventarlos, etc.

Transpans Metropolitans
de Barcelena

TME: Old logo TME: New logo

Experiencias:

La ciudad de Barcelona (Espafia) es pionera en la aplicacién de esta medida, que
desarrollé bajo el programa VOYAGER aplicando la renovacién y modernizacién de
imagen en todos sus medios de transporte, la transformacién de sus sistemas de
informacién y atencién al cliente unificindolos y por tanto haciéndolos mas amables
y cémodos para sus usuarios, y la edicién de una fuerte e ingeniosa campafa de
publicidad a favor del uso del transporte publico.

La ciudad de Viena (Austria) ha aplicado también reformas en sus servicios de
atencién al cliente, tras obtener en los resultados de una encuesta general a los
usuarios que, aunque en funcionalidad, tecnologia y servicio la puntuacién era muy
alta, la imagen se resentia considerablemente por el servicio de atencién al publico
que se consideraba desagradable e inoperante.

En Parfis (Francia), el problema al que se han tenido que enfrentar las autoridades de
transporte, es la renovacién de infraestructuras, material mévil y personal de
seguridad puesto que muchos usuarios manifestaron que evitaban usarlo por
considerarlo inseguro en determinadas 4reas de la ciudad.

En Bucarest (Rumania) se ha intentado modernizar instalaciones y sistemas de
cobro para hacerlo més atractivo y cémodo.

En el caso de Londres (Reino Unido), la reforma principal es de imagen en su red
de metro. La modernizacién de su logotipo y su nombre comercial es la base de toda
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la operacién, ya que se considera anticuado y no acorde con la idea general que se
tiene de la ciudad como gran metrépolis europea y moderna.

En todos los casos, los usuarios han respondido muy positivamente a estos cambios
considerandolos muy oportunos y necesarios.

Seguimiento GPS de Autobuses y Monitorizaciéon de Tiempos de
Espera en Paradas

Descripcion General:

Los autobuses, a diferencia de otro medio de transporte controlado como el tren o
el metro (que no dependen de circunstancias ajenas como la saturacién del trafico),
tienen el inconveniente de no poder conocer de antemano y con exactitud el tiempo
que va a ser necesario para un trayecto o el tiempo que se va a demorar en llegar a la
parada. Esto hace que no se considere un sistema de transporte fiable.

Con el sistema de localizacién por satélite GPS, y mediante un centro de control y
un aparato emisor-receptor en el vehiculo, es posible conocer con exactitud el punto
en el que se encuentra un autobus en la ciudad y asi estimar (dependiendo de las
circunstancias del trafico) el tiempo que va a tener que esperar un usuario en la parada
hasta que llegue. Este usuario serd informado mediante un teleindicador instalado en
la marquesina y conectado al centro de control.

Experiencias:

La ciudad de Madrid (Espafia) implanté este sistema en un nimero limitado de
paradas y lineas del centro como experiencia piloto. La medida obtuvo como
resultado la indiferencia y desconocimiento de muchos usuarios, ya que se trataba de
una aplicacién demasiado puntual como para poder ser evaluada a nivel global.

Actualmente se experimenta con un servicio controlado también por GPS en el que
mediante un sistema de mensajes a méviles (SMS) los usuarios pueden conocer el
tiempo de espera dando la referencia del nimero de linea y parada.

Tarjetas y Billetes “sin Contacto”

Descripcién General:

Las tarjetas “sin contacto” se han desarrollado en pro de la comodidad de los
usuarios de transporte publico. Se trata de un sistema electrénico que permite el
franqueo de los sistemas de control y cobro sin necesidad de cancelar el billete. Al
paso del usuario con la tarjeta (la cual no necesita mostrarse ni sacarse) la cancelacién
es automatica y la tarifa se descuenta instantdneamente de lo acumulado en Ia tarjeta.
Estas tarjetas deben recargarse cuando estdn agotadas. En caso de intentar pasar sin
tarjeta, el sistema de control alarma a los empleados.

Esta medida evita las esperas innecesarias y acumulaciones de gente en los controles
de autobuses, metro, tren, etc. fomentando la comodidad y funcionalidad de estos
medios.
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Experiencias:

En Teplice (Republica Checa) las tarjetas sin contacto se implantaron en el afio
2000 como parte integrante de las medidas del plan general de mejora del transporte
publico que incluia, ente otras, la integracién de redes y de billetes.

En la red de autobuses urbanos de Malaga (Espafia), la medida se ha implantado
posibilitando ademds diferentes opciones de tarificacién: jévenes, tercera edad,
grupos, mensuales, anuales, etc.

Mejora de la Accesibilidad

Descripciéon General:

Los sistemas de transporte deben ser, por su condicién de transporte publico,
accesibles para todos los sectores de la poblacién. Las personas con movilidad
reducida, los invidentes, ancianos con problemas psicomotrices o mismamente
aquéllas que transportan algin tipo de carga o carrito deben poder acceder, en las
mismas condiciones que el resto de poblacién, a los distintos sistemas de transporte
publico.

Esta condicién, que se supone implicita en todos los casos, en raras ocasiones se
cumple totalmente. Pequefias mejoras como la adecuacién de los vehiculos (pisos
bajos continuos, rampas o espacios habilitados), o de las infraestructuras (ascensores
y rampas en estaciones, mecanizacién, plataformas de acceso a autobuses, etc.), son
sin embargo un gran avance para estos sectores que en muchas ocasiones se sienten
desprotegidos.

Experiencias:

La ciudad de Zaragoza (Espafia) realizé una inversién colosal en un plan de
eliminaciéon de barreras y accesibilidad al transporte publico entre 1999 y 2002, lo
que le ha supuesto ser reconocida ciudad con un comportamiento ejemplar por parte
de instituciones, grupos de expertos y poblacién en general.

En el caso de Yorkshire (Reino Unido), la mejora de la accesibilidad al transporte
publico venia contemplada como una de las medidas para favorecer la inclusién social
entre sus habitantes y a todos los niveles de compromiso.

4.2 GESTION DE AUTOMOVILES
Agentes-Parquimetro o Tarificacion Personal

Descripciéon General:

Esta medida, al igual que la anterior, parte de la idea de convivencia entre el
vehiculo privado y los demds sistemas de transporte por considerarse ttil y necesario
siempre y cuando se integre y rebaje su protagonismo.
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El problema que resuelve esta medida es la demora que supone la gestién del
comprobante y cobro de tasa en los aparcamientos rotativos controlados por un
sistema de parquimetro electrénico. Esta demora alarga la ocupacién de la plaza que
podrfa estar sirviendo a un nuevo conductor.

Mediante un cuerpo de agentes-parquimetro, el conductor no debe preocuparse por
la gestién del comprobante y cobro de la tasa ya que un agente controlara el tiempo
que su vehiculo ocupa la plaza (siempre por debajo del limite establecido) y antes de
retirarlo ird a cobrar la tasa al usuario.

Experiencias:

La ciudad de Dijon (Francia) ha puesto en marcha este sistema en su centro urbano
motivada por la poca funcionalidad del sistema automdtico con el que se cometian
muchas infracciones y las demoras eran continuas. Ademds, la ciudad apuesta por esta
medida por los valores afiadidos: crea un alto ndmero de puestos de trabajo, da una
imagen de ciudad mdas amable y personal y beneficia a los conductores honrados
aportdndoles comodidad.

Restricciones en Areas Residenciales

Descripcién General:

La peatonalizacién y las restricciones de trifico rodado se llevan a cabo siempre en
centros urbanos saturados de circulacién o cuyas circunstancias (ciudad monumental,
comercial, etc.) mejoran la vida urbana.

Sin embargo, en muchos casos las dreas residenciales ubicadas en la periferia
soportan también congestiones y en otras ocasiones, debido a su condicién de paso
entre el centro urbano y las vias rdpidas de entrada y circunvalacién, los
automovilistas consideran estas zonas como prolongaciones de dichas vias rdpidas.
Esto supone un peligro para los residentes y mds teniendo en cuenta que son estos
barrios los que cuentan con un mayor porcentaje de poblacién infantil por tratarse de
entornos muy propicios para la vida familiar (existencia de dotaciones, espacios
abiertos, etc.).

Las opciones tradicionales de templado de tridfico mediante resaltos,
estrechamientos de calzada, etc. son soluciones puntuales, y en muchas ocasiones
incluso méas molestas, que no permiten un disfrute seguro de las calles. Por esta razén,
se considera que es también necesario restringir en estas zonas el acceso de vehiculos
y permitir el paso tinicamente a transportes publicos, emergencias y residentes. De
esta forma, la calle vuelve a ser un lugar seguro de encuentro entre los vecinos.

Experiencias:

La ciudad de Halle (Alemania) se encuentra en el 4drea de influencia de Leipzig. El
barrio de Johannesplatz fue construido en la década de 1930 y la mayor parte de la
superficie estaba dedicada a los automdviles. Ademds, las plazas de aparcamiento
estaban saturadas pero pocos habitantes del barrio eran propietarios de estos
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automdviles. Los conductores de las zonas colindantes aprovechaban esta situacién
para estacionar alli.

La propuesta, de promocién mixta, permite devolver a los vecinos una superficie
que no podian utilizar mediante la restriccién total de trafico rodado y su conversién
en areas publicas peatonales y espacios libres con 4reas pequefias de estacionamiento
que atiendan la poca demanda de los vecinos. El proyecto sigue en curso.

Campos Asociados:
Peatones 7.

Gratuidad de Aparcamiento para Vehiculos Limpios

Descripcién General:

Esta medida entra dentro del subcampo de soluciones denominadas “transversales”,
ya que se apoyan en otros campos para incentivar otras buenas pricticas vinculadas a
la movilidad ambiental y la mejora del medio ambiente en general.

Una forma de promocionar e incentivar el uso de carburantes més limpios (y por
tanto, menos contaminantes) para los automdviles, es el reparto no equitativo de
impuestos que puede defenderse con la emision diferente segin el tipo de carburante.
En este caso, en ciudades que cuentan con sistemas regulados no gratuitos de
aparcamiento, la exencién de pago a vehiculos de este tipo frente al resto, incentiva a
los conductores a cambiar el carburante tradicional por otro de baja emisién (ya que
no se requiere ninguna modificacién en el automdvil) y registrarse para disfrutar de
estas ventajas que superan con creces los gastos derivados de la compra del nuevo
carburante (algo mas caros que los tradicionales).

Experiencias:

La ciudad de Estocolmo (Suecia) dentro del programa CIVITAS (subprograma
TRENDSETTER) de la Unién Europea ha llevado a la practica esta medida en su 4rea
de estacionamiento regulado del centro de la ciudad. Tradicionalmente, la ciudad ha
sido muy estricta en estas medidas y el coste del aparcamiento supone una importante
cantidad anual (aproximadamente 250 € por conductor), con lo que se espera que
esta medida obtenga muy buenos resultados.

Campos Asociados:
Innovacién en vehiculos y carburantes 4.
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4.3 VEHICULOS COMPARTIDOS
Clubes Automovilisticos

Descripcién General:

Un club automovilistico urbano es una asociacién de cardcter privado,
normalmente, que funciona de forma similar a una empresa de alquiler de coches sin
conductor pero con condiciones més ventajosas y dirigido a la poblacién de una
determinada 4rea urbana para sus desplazamientos por ella.

El sistema funciona mediante una gestora, en la que se inscriben los asociados, que
posee una red de aparcamientos distribuidos por la ciudad con una flota de vehiculos
de su propiedad. El suscriptor, mediante un sistema de control e identificacién, puede
retirar uno de los vehiculos y realizar su desplazamiento. En su punto de destino
deberé dejar de nuevo el automévil en otro de los aparcamientos de la red.

De este modo, se obtienen todas las ventajas del sistema de vehiculos compartidos
ademads de la posibilidad de disponer de un automévil de manera instantdnea y sin los
inconvenientes derivados de ser propietario.

Experiencias:

El club automovilistico de Bristol (Reino Unido) cuenta con 12 vehiculos repartidos
en otros tantos aparcamientos distribuidos por la ciudad y mas de 150 usuarios. Los
usuarios deben solicitar previamente el servicio por teléfono o Internet y acceden al
coche con una tarjeta inteligente, en una de los aparcamientos citados. Ha sido
subvencionado en parte por el programa CIVITAS (subprograma VIVALDI) y su
buen resultado ha planteado la posibilidad de ampliarse e incluso expandirse a otras
ciudades de Gran Bretania.

En La Rochelle (Francia), el club cuenta con 50 coches eléctricos distribuidos en 6
puntos que funcionan las 24 horas. En este caso, los resultados son muy satisfactorios,
cuentan con mds de 250 suscriptores.

Vehiculos Semipublicos

Descripcién General:

El sistema de vehiculos semiptblicos es similar al sistema de club automovilistico
urbano, salvo que en este caso, los coches son de titularidad publica y son
suministrados y retirados de forma inmediata tras realizar la solicitud por la empresa
gestora (publica o privada).

Experiencias:

El proyecto CITY LINK de la regién urbana de La Haya (Paises Bajos) ha sido
promovido conjuntamente por la empresa de transportes regional (HTM), que
gestiona los coches y la Administracién, que los financia. Por tanto, estd concebido
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como un servicio mas de los que ofrece la compafifa. Ademds, sus usuarios disfrutan
de unas condiciones particulares de aparcamiento.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.

Vehiculos Automatizados

Descripcién General:

Los sistemas de vehiculos automatizados permiten conexiones rapidas, eficaces,
precisas y seguras entre puntos de la red de transporte publico. Garantizan
frecuencias de paso y aportan regularidad a la linea donde se aplican y pueden
controlarse a través de un centro de control Gnico que permite la organizacién y la
coordinacién globales del sistema.

A pesar de suponer una gran inversion inicial, los costes de mantenimiento y sobre
todo de personal, se reducen considerablemente de manera que en un corto periodo
de tiempo la rentabilidad est4 asegurada.

Para su correcto y seguro funcionamiento, requieren plataformas propias separadas
del resto de la circulacion rodada y otros sistemas auxiliares de proteccion y gestion
de pasajeros. Su uso como sistema shuttle (ver medida 8.3) es el que garantiza mejores
resultados.

Experiencias:

A pesar de que estos sistemas se encuentran instalados desde hace varias décadas en
aeropuertos e instalaciones similares para el transporte de viajeros entre terminales, su
uso en la ciudad como complemento de la red de transportes urbanos apenas se ha
experimentado.

En este sentido, Rotterdam (Paises Bajos), bajo la financiacién del programa
CIVITAS (subprograma TELLUS) ha desarrollado una iniciativa (en dos fases) de
implantacién de un sistema de lanzaderas automatizadas integradas con la red de
metro para enlazar sus estaciones con las dreas empresariales mds aisladas de la
ciudad. La primera fase estd concluida y en la segunda se quiere mejorar la frecuencia
de paso, aumentar la velocidad e implantar un sistema de informacion.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.
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4.4 INNOVACION EN VEHICULOS Y CARBURANTES

Implantaciéon de Vehiculos Acuaticos como Parte de la Red de
Transporte Publico

Descripciéon General:

Las ciudades que disponen de un sistema de canales o una via fluvial no aprovechan
en la mayoria de las ocasiones, las posibilidades que brinda este medio como via
rdpida de transporte urbano.

En este sentido, la implantaciéon de una red de conexién entre puntos de la ciudad
utilizando estas vias y su integracién con el resto de medios de transporte, mejora
notablemente la funcionalidad y efectividad del sistema de transporte publico y, por
tanto, incentiva su utilizacién.

Experiencias:

La ciudad holandesa de Dordrecht estd ubicada en una isla cercana a Rotterdam
donde confluyen un gran nimero de carreteras, lineas férreas y rios. Sin embargo, las
posibilidades de utilizar las vias fluviales se habfan dejado atrés, en favor del uso del
automovil que con la construcciéon masiva de tineles y puentes habia obtenido una
gran accesibilidad.

Hace casi diez afos, cuando el transporte terrestre se veia totalmente saturado, se
implant6é un sistema de autobuses acudticos que enlazaba la ciudad con otras partes
de su regién y con los nudos principales de transporte publico y con el puerto. La
experiencia ha tenido una acogida excelente y en la actualidad incluso se ha reducido
el nimero de desplazamientos en coche a favor de este nuevo sistema de transporte
que tiene una frecuencia de 15 minutos y permite el transporte de bicicletas de
manera que sirve de complemento a las redes ciclistas.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.

Autobuses Guiados Opticamente

Descripciéon General:

El sistema de guia 6ptico se basa en la instalaciéon de unos bordillos con
determinadas condiciones de visibilidad y luminosidad en los laterales de la
plataforma reservada y de un dispositivo de sensores en el vehiculo que le permiten
mantenerse equidistante de ambos bordes laterales. De este modo, la conduccién del
vehiculo es parcial y en ocasiones puede llegar a ser automdtica segtn el disefio de la
red. En todo caso, los vehiculos requieren de una plataforma reservada que tiene un
ancho similar al de los autobuses convencionales, por lo que permite el uso
compartido de la via con éstos aunque en ocasiones puede dar problemas de
compatibilidad.
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Experiencias:

En la conurbacién de Clermont-Ferrand (Francia) se ha desarrollado una linea
experimental denominada "LEO 2000" con autobuses con ruedas de goma guiados
6pticamente en plataformas reservadas compartidas con otras lineas servidas por
autobuses convencionales.

El sistema ha sido complementado ademds, con un sistema de alquiler de bicicletas
en las paradas de la linea que, en este caso, ha supuesto un éxito absoluto. No ha
ocurrido igual con el sistema de autobuses que ha dado problemas de implantacién
por las irregularidades de las calles y de compatibilidad con las otras lineas de
autobuses.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.

Sistemas de Vehiculos Eléctricos para Mercancias

Descripcién General:

El transporte de mercancias ocasiona problemas de incompatibilidad con la vida
urbana y algunas medidas intentan subsanar este tipo de molestias.

Sin embargo, es dificil concebir poder gestionar y realizar labores de suministro
con un sistema que no utilice vehiculos motorizados. Es por esto, que existe también
una linea de investigacién en aplicacién de vehiculos limpios a tareas logisticas; ya
que es imprescindible su uso, por lo menos hay que tratar que contaminen lo menos
posible. Los vehiculos eléctricos pueden suponer para determinados casos
(principalmente por la ciudad) una opcién bastante recomendable.

Experiencias:

En Rotterdam (Paises Bajos) se ha puesto en marcha una operaciéon de demostracién
a gran escala de los beneficios del uso de vehiculos eléctricos dentro del programa
CIVITAS (subprograma TELLUS). Uno de los campos de prueba ha sido el sector
logistico donde se ha implantado una flota de camiones con este tipo de propulsién
para evaluar los resultados.

Campos Asociados:
Transporte de mercancias 5.

Prototipos de Vehiculos Solares y Edlicos

Descripciéon General:

La investigacién de nuevos sistemas de alimentacién y propulsién para los vehiculos
pasa por el desarrollo de prototipos que empleen energias renovables como la solar y
la edlica de manara que en un futuro pudiese implantarse en los vehiculos privados



46 Cuadernos de Investigacion Urbanistica no 49

con lo que se darfa por zanjado uno de sus mayores problemas: la contaminacién que
generan. Aparte quedarian los problemas que el coche ocasiona por
incompatibilidades con el peatén, saturaciéon de la circulacién, etc. que con la
extensién de esta medida se reducirian en parte por la mejora de la calidad ambiental
y la supresién del gasto de energfas/carburantes agotables derivado de la congestién.

Experiencias:

La ciudad de Pamplona (Espafia) fue testigo en el aflo 2000 durante la Exposicién
Medioambiental de Rufino Lumbier de la presentacién de un prototipo de automdvil
que, aunando las posibilidades de la energia solar y edlica, permitia recorrer una
distancia similar a la que existe entre Pamplona y Santiago de Compostela sin
necesidad de realizar ningtn tipo de repostaje. Tras una primera recarga de la baterfa
eléctrica gracias a sus placas fotovoltaicas, alcanzada la velocidad de 20 Km./h, el
sistema edblico comenzaba a actuar sinérgicamente permitiendo unas posibilidades
energéticas ilimitadas de forma silenciosa y con nula contaminacién.

Sistema de Bicicletas Eléctricas de Alquiler

Descripcién General:

Los desplazamientos en bicicleta tienen el inconveniente de que, para ciertas
condiciones de resistencia personal, temperatura, distancia o topografia, se
convierten en poco rentables por el gasto fisico que suponen.

Por tanto, dotar a una bicicleta de un sistema eléctrico de apoyo para este tipo de
circunstancias puede ser muy deseable y prictico para incentivar y fomentar su uso.
Al tratarse de energia eléctrica que incluso puede recargarse mediante el pedaleo en
condiciones favorables, la contaminacién es nula. Sin embargo, los costes de
mantenimiento y compra son bastante altos. Este problema puede solucionarse si se
comparten o se alquilan.

Experiencias:

Dentro del plan de innovacién,
experimentacién a gran escala e
implantacién de vehiculos eléctricos
que ha puesto en marcha la ciudad de
Rétterdam (Paises Bajos) bajo la tutela
del programa CIVITAS (subprograma
TELLUS) de la Unién Europea, se ha
desarrollado un sistema de 50 bicicletas
eléctricas de alquiler (e-bikes) que han
ido introduciéndose paulatinamente
segin la demanda y evolucién de los
suscriptores al programa. La medida ha sido un éxito completo y especialmente ha
sido agradecida por las personas que las han estado utilizando para sus viajes al
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trabajo o para realizar gestiones al centro y cémo no, por las personas de mayor edad
o con problemas de movilidad. La evaluacién ha arrojado también estudios que
demuestran que este tipo de vehiculos, al igual que las bicicletas convencionales,
contribuyen a conservar un buen estado de salud.

Campos Asociados:
Vehiculos compartidos 3, bicicletas 6.

Cambio al Biodiesel en el Colectivo de Taxistas

Descripciéon General:

Con el nombre de biodiesel se conoce a una gama de nuevos carburantes que
redinen varias caracteristicas medioambientales: su emisividad es mucho menor, se
elaboran a partir del reciclaje de determinados residuos, etc. Para incorporar este tipo
de carburantes al automdvil no se requiere ningtn tipo de modificacién en el motor
ni en el sistema de alimentacién.

Los taxis, debido a su condicién de servicio publico y a su necesidad y utilidad
como complemento a los demés medios de transporte urbanos, no pueden alterar su
idea de base: son vehiculos privados motorizados de baja ocupacién (normalmente),
pero tampoco se puede prescindir de ellos por lo que estin avocados a la
contaminacién. Es por esto, que una buena opcién es recurrir a carburantes
alternativos como el biodiesel que mitiguen el impacto en la contaminacién.

Experiencias:

El colectivo de taxistas de la ciudad de Graz (Austria) por iniciativa propia se ha
comprometido a alimentar toda su flota con biodiesel en favor de un entorno urbano
de mayor calidad ambiental. La autoridad local ha englobado esta medida dentro del

programa CIVITAS (subprograma TRENDSETTER) que viene desarrollando para

poder subvencionarles ya que lo consideran una medida ejemplar.
Sistema de Recogida y Reutilizacion del Aceite Doméstico Usado

Descripciéon General:

El aceite usado a nivel doméstico provoca una de las mayores contaminaciones a
nivel mundial. El problema es el desconocimiento y la falta de recursos para poder
deshacerse de él de forma segura. Su eliminacién a través de las cafierfas o mediante
el sistema general de recogida de basuras provoca graves problemas en las
instalaciones de saneamiento, la contaminacién de rios y arroyos (con el consiguiente
envenenamiento y muerte de muchas especies, que en muchas ocasiones acaban
sirviéndose para el consumo humano), la adulteracién de terrenos y aguas
subterraneas por infiltracién, etc.

Por este motivo, debe ser implantado un sistema de recogida de este tipo de
residuos a nivel urbano para su adecuado tratamiento en plantas destinadas a tal fin.
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Ademds, los productos derivados del tratamiento de estos residuos son muy utiles
para la elaboracién de sustancias que mds tarde se incorporan a cosméticos, pinturas y
también biodiesel. Asi, se puede cerrar a nivel urbano un ciclo de recogida,
tratamiento y elaboracién con la obtencién final de carburantes limpios de aplicacién
en los propios vehiculos.

Experiencias:

Dentro del marco del programa CIVITAS (subprograma TRENDSETTER), la
ciudad de Graz (Austria) ha implantado un servicio de recogida de aceite doméstico
gestionado en colaboracién con una empresa privada de tratamiento. De esta forma,
es beneficiaria del carburante obtenido de este reciclaje que aplica a todos los
vehiculos de titularidad municipal.

Por otra parte, en Torrejon de Ardoz (Torrejéon de Ardoz) se cred por iniciativa
privada hace un par de afios una empresa de recogida a domicilio para particulares e
industrias, que se encarga de transportar los residuos a la planta regional de
tratamiento y ofrece a sus clientes la posibilidad de adquirir los productos obtenidos.
Esta empresa estd subvencionada en parte por la autoridad municipal.

4.5 TRANSPORTE DE MERCANCIAS
Reparto de Proximidad

Descripcién General:

El problema de la distribucién de mercancias y cargas crea muchos conflictos en la
vida urbana ordinaria: colapsos circulatorios, obstaculizacién de vias,
estacionamientos incorrectos y doble fila, enajenacién del ambiente para el peatdn,
etc. Estos problemas se agravan cuando se trata de repartos en zonas céntricas ya que,
ademds de la saturacién y el conflicto de flujos inherentes a estas dreas, presentan
unas circunstancias excepcionales en cuanto a su trama urbana la cual no estd
preparada para la circulacién y maniobra de vehiculos de gran porte.

Por esta razén, se requiere la ideacién de un sistema de suministro no convencional
para centros urbanos, que se adecue a sus condicionantes especificos.

El reparto de proximidad consiste en la implantacién de centros de distribucién de
pequefia escala que se ubican en la periferia del centro urbano y que dan servicio a
una zona de influencia de reducidas dimensiones, y por tanto, cortas distancias,
abarcables con un sistema de transporte de menor porte que los destinados
tradicionalmente a este fin. Por asi decirlo, se trata de un “transformador de escala”
del sistema de suministro. Los centros son servidos por las empresas (con sus
vehiculos de grandes dimensiones que pueden desplazarse con relativa facilidad por
la periferia) y ellos sirven a menor escala a establecimientos y pequefias empresas
situadas en el casco urbano.



Estudio de Medidas de Movilidad Ambiental en Europa 49

Este sistema puede desarrollarse atin méas, creando sucesiones de transformaciones
de escala de modo que los grandes camiones Gnicamente accedan a dreas no urbanas
y desde alli, por una cadena de centros, la mercancia llegue hasta su destinatario.

Experiencias:

La regién en torno a la ciudad de Burdeos (Francia) ha puesto en marcha este
sistema de reparto desde la iniciativa ptblica y con la colaboracién de la Cdmara de
Comercio y las federaciones de suministro de mercancias. Los centros de cambio de
escala funcionan entre las 9:00h y las 17:00h los dias laborables y de 9:00h a 11:00h
los sébados. Cada centro se compone de una plantilla de dos trabajadores que
controlan las operaciones y ayudan a los repartidores, y un espacio para realizar la
descarga (entre 3 y 5 vehiculos). En este caso, son los propios repartidores los que
distribuyen la mercancia a los establecimientos cercanos mientras sus vehiculos
permanecen en la zona de descarga vigilados por los controladores. La medida ha
tenido una gran acogida.

En la ciudad de Graz (Austria) se ha desarrollado dentro del programa CIVITAS
(subprograma TRENDSETTER) un sistema de distribucion logistica a escala urbana
en colaboraciéon con una cadena de grandes almacenes y la red de hospitales de la
ciudad. El centro de cambio de escala se sitia en las afueras de la ciudad y hasta €l
llegan los grandes camiones y descargan sus mercancias. Después, un sistema de
vehiculos de menor tamafio las distribuyen a los hospitales y grandes almacenes.

Sistema de Triciclos de Reparto en Centros Urbanos

Descripciéon General:

Otra solucién a los problemas planteados en la medida 5.1 sobre el reparto de
mercancias en centros urbanos que aporta ademds valores de mejora de la eficacia y
reduccién de la contaminacién, es el reparto de proximidad realizado con triciclos
eléctricos.

Estos triciclos son vélidos para pequefias y medianas cargas y por su condicién
pueden acceder a plataformas reservadas para bicicletas o transporte ptblico con lo
que mejoran los tiempos de distribucion al dejar de estar condicionados por el estado
del tréfico.

Experiencias:

La ciudad de Paris (Francia) ha puesto en marcha esta iniciativa con una plataforma
de intercambio con 10 triciclos para cargas de entre 100 y 450 litros y una velocidad
méaxima de 20 Km./h. La propuesta va dirigida a negocios de comida, transporte
urgente, floristeria y otros articulos no alimentarios para desplazamientos entre
comerciante y cliente, empresas de transporte urgente y destinatarios y empresas
entre si. Los resultados atin no estdn disponibles.
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Campos Asociados:
Bicicletas 6.

Bicicletas para el Reparto de Correos

Descripciéon General:

Al hilo de lo explicado en las medidas 5.1 y 5.2, la implantacién de un sistema de
bicicletas para el reparto de correos en la ciudad, vuelve a ser una medida que mejora
la eficacia en la distribucién y reduce emisiones contaminantes.

Esta medida cuenta ademas con la ventaja de que, normalmente, los sistemas de
correos se encuentran descentralizados por distritos o barrios por lo que sus 4reas de
influencia son relativamente pequefias y los trayectos que han de realizar sus
empleados para llevar los envios desde la oficina al destinatario son cortos y, por
tanto, aptos para realizarlos en bicicleta.

Experiencias:

Desde 1989 Copenhague (Dinamarca) tiene implantado un sistema de reparto en
bicicleta para su empresa de correos. Justifican esta iniciativa con los valores afiadidos
que aporta a la sociedad (ademds claro estd, de la mejora del servicio) como son la
creacién de nuevos puestos de trabajo para jévenes que se adecuan ficilmente a una
posible simultaneidad con los estudios o la mejora de imagen que da a la ciudad.

Campos Asociados:
Bicicletas 6.

Suministros Nocturnos Concertados por Internet

Descripciéon General:

Dado que las labores de suministro crean tantos conflictos con la vida cotidiana de
la ciudad, otra posibilidad es restringir su horario durante las horas en las que la vida
urbana es més intensa, es decir, durante el dia. De este modo, si se efectdan las
operaciones de distribucién por las noches se evitan menos incidencias en la
circulacion.

Sin embargo, se plantean otros problemas como el ruido o la necesidad de contar
con una plantilla de empleados durante la noche en las empresas y establecimientos
receptores. El primer problema puede atajarse con la mejora de los vehiculos y
accesorios para el manejo de la carga y en el segundo caso, puede evitarse la
permanencia constante de esta plantilla si se conciertan previamente los envios en dia
y hora. Mediante un sistema electrénico de gestién de pedidos via Web, puede
facilitarse la concertacién de estas citas.
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Experiencias:

Dentro del programa CIVITAS (subprograma MIRACLES), el Ayuntamiento de
Barcelona (Espafia) en cooperacién con la cadena de supermercados Mercadona y
otros prestadores de servicios y distribucién de menor rango pusieron en marcha un
proyecto piloto de suministro nocturno en los establecimientos de la zona centro.
Para ello han utilizado un vehiculo especial que incorporaba distintos medios para
hacer frente al ruido que genera esta actividad y que a estas horas (entre las 22:00h y
las 24:00h) puede ser muy molesto. Una alfombra absorbente, sistemas de elevacion
neumdticos y carretillas con ruedas de goma consiguieron que el ruido producido no
sobrepasase en intensidad a la del entorno. Actualmente estd en proyecto la puesta en
marcha de un portal de Internet donde se pueda hacer un seguimiento de envios y
vehiculos, encargos, etc. El proyecto queda pendiente de una evaluacion global.

Racionalizacion del Sistema de Suministro

Descripciéon General:

La racionalizacion del sistema de suministro es un recurso necesario para mejorar su
eficacia y con ello también reducir los problemas que crea en la ciudad.

Para llevar a cabo este propésito hay que actuar de manera global sobre varios
campos del sistema de manera que se pueda ahorrar tiempo, medios y dinero.

El sistema actual de suministro de cualquier pafs occidental desarrollado, hace
hincapié en la solucién individualista del proceso de distribucién y comercializacién
de productos, con lo que para suministrar a un mismo establecimiento se requiere un
repartidor por cada productor con el que negocie dicho establecimiento. La
racionalizacién aboga por la unificaciéon de empresas distribuidoras, o al menos por su
coordinacién de manera que un mismo repartidor pueda suministrar a los
establecimientos de su ruta tantos productos como le permita su vehiculo en funcién
de las condiciones de transporte a las que deban ir sometidos.

Por otra parte, en muchas ocasiones la proliferacién de 4reas de carga y descarga
ubicadas segtin necesidades particulares o en ocasiones, la inexistencia de espacios
destinados a tal fin, crean problemas en la circulacién desde obstrucciones por doble
fila a espacios desperdiciados en la via ptblica que se usan puntualmente y en otros
casos dejan de ser ttiles porque son invadidos. Un sistema racional reubica las dreas
de carga y descarga de manera que puedan servir a zonas comerciales equivalentes en
las mismas condiciones. Estas dreas ademds estin especialmente vigiladas de manera
que no entorpezcan la actividad.

La franja horaria en la que actualmente se realiza el suministro es excesivamente
difusa, en parte porque (aunque en ocasiones estd regulada) la cantidad de vehiculos
de reparto y la nula funcionalidad de las dreas de descarga impiden que el volumen
completo pueda realizarse en un tiempo 6ptimo. Con los sistemas racionales de
coordinacién de repartos y reubicacién de dreas de descarga, la franja horaria puede
limitarse e incluso reducirse.
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Por dltimo y sobre todo en el caso de grandes 4reas urbanas y metropolitanas, el
desconocimiento de la ciudad por parte de los conductores a nivel geogrifico y
circulatorio es tan grande que se invierte un tiempo realmente elevado en la
realizaciéon del trayecto, localizacién de destinos y eleccién de minimos recorridos.
Los sistemas racionales de suministro engloban también un apartado especifico a este
fin: la creacién de un atlas urbano, digital o manual, donde los repartidores pueden
estimar recorridos 6ptimos, localizar destinos e incluso sortear problemas urbanos ya
que el atlas estd dotado de referencias acerca de pasos estrechos, de dificil maniobra,
sentidos tnicos, accesos prohibidos, etc.

Experiencias:

La Delegacién de la ciudad de Bristol (Reino Unido) ha puesto en marcha un plan
global de racionalizacion del sistema de suministro en colaboracién con la Oficina de
Correos Royal Mail entre otras y bajo el programa CIVITAS (subprograma
VIVALDI) de lIa Unién Europea. Las medidas que aporta el plan son principalmente
tres: creacién de un atlas manual urbano para repartidores, experimentacién de un
programa de cooperacién entre empresas de suministro que ponga de manifiesto de
viabilidad de una futura unificacién y la utilizacién de espacios comunitarios para
llevar a cabo los suministros. Se espera que los resultados obtenidos sean altamente
satisfactorios.

4.6 BICICLETAS
Sistema de Alquiler de Bicicletas

Descripciéon General:

Uno de los inconvenientes de la bicicleta para consolidarse como medio de
transporte fiable y eficaz es la imposibilidad de disponer de ella con toda la asiduidad
necesaria. En ciertas ocasiones se debe a la falta de garantia de que tras dejar la
bicicleta estacionada no se produzca el robo. En otras ocasiones, el mero hecho de
tenerla guardada en casa, plantear su transporte hasta la calle y viceversa produce una
terrible pereza. Incluso una gran parte de la poblacién rehisa de utilizarla porque se
siente observado y solitario en la via publica por la inexistencia de més ciclistas (en
paises sin cultura de la bicicleta).

Por todas estas razones, la implantacién de un sistema de alquiler de bicicletas
fomenta su uso ya que ataca estos tres problemas: son bicicletas disponibles en la via
publica para utilizar de inmediato, permiten su uso temporal y el poder desentenderse
de ella al llegar al destino (porque se dispone de una red de aparcamientos regulados
y controlados) y ademés hacen de la bicicleta un objeto comtin en la escena urbana
con lo que incentivan a més usuarios.
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Estos sistemas de alquiler pueden ser promovidos por la Administracién o por
empresas privadas o en consorcio y los sistemas de pago suelen ser mediante
suscripciones periédicas.

Experiencias:

Como se contaba en la medida 6.1, la regién de La Rochelle (Francia) dentro de su
Plan Integral de Fomento de la Bicicleta del afio 1976, puso en marcha un sistema de
bicicletas publicas de alquiler a bajo coste que con el tiempo se han convertido en un
icono de la ciudad (las bicicletas amarillas de La Rochelle). El sistema fue pionero y
sigue obteniendo resultados excelentes.

La Universidad de Nantes (Francia) implanté un sistema de alquiler de bicicletas de
bajo coste para los desplazamientos al campus dentro del programa CIVITAS
(subprograma VIVALDI) de la Unién Europea. Los estudiantes han acogido la
iniciativa con mucho interés.

En Espafa, el Ayuntamiento de Castellbisbal, puso en marcha un programa de
alquiler de bicicletas ptblicas a nivel municipal para desplazamientos cotidianos
laborales o de ocio, con el fin de hacer de la bicicleta un medio mds atractivo y
estimular su utilizacién en favor del medioambiente.

Sistemas de Servicios Complementarios a Ciclistas

Descripciéon General:

La implantacién de un sistema de servicios a ciclistas como complemento a un
sistema de alquiler de bicicletas o a un plan integral para su incorporacién a la vida
cotidiana, mejoran la calidad de las medidas anteriores contribuyendo a mejorar los
resultados.

Estos servicios adicionales pueden ser muy diversos pero los m4s comunes son los
de mantenimiento de redes y bicicletas, sustitucién en caso de averia, vigilancia en
aparcamientos, etc.

Experiencias:

Como se dijo en la medida 6.1, la ciudad de Romans (Francia) disefié un conjunto
de medidas para integrar la bicicleta en la ciudad e incentivar su uso. Uno de los
puntos fuertes que favorecié el resultado positivo del plan fue la incorporacién de un
sistema de servicios adicionales para redes y ciclistas: redes de aparcamientos, servicio
de mantenimiento y puesta a punto de bicicletas, etc.

Carriles Compartidos Bus-Bici

Descripciéon General:

A la hora de incorporar redes ciclistas en tejidos consolidados aparece el gran
problema de falta de espacio para la convivencia en armonia de los distintos usuarios
de la via.
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Para resolver este problema mediante una reestructuracién de las vias que permita
contener espacios peatonales correctamente dimensionados, plataformas para
transporte publico, acceso rodado y red ciclista, la solucién pasa por crear bandas
compartidas bici-bus ya que estos dos flujos pueden superponerse con mayor
facilidad debido a sus caracteristicas, obteniendo bandas rdpidas y eficaces que hacen
competitivos ambos medios frente al vehiculo privado.

Experiencias:

La ciudad de Gante (Bélgica) ha puesto esta medida en marcha en una de las calles
del "Zuid", una importante zona comercial que es ademds nudo intermodal de
transportes. En esta calle de dimensiones reducidas, se hacia necesaria la implantacién
de un carril bus/taxi que permitiese el desahogo de la zona. Sin embargo, una de las
arterias principales de la red ciclista urbana utilizaba en parte esta calle y el desvio no
era posible sin obligar a los ciclistas a dar un gran rodeo. Por tanto, se decidi6é dicho
carril fuera compartido por ambos medios. A pesar de que la legislacién que regula
dichos carriles no permiten la coexistencia de otros medios de transporte, un estudio
llevé a la conclusiéon de que no se comprometia en modo alguno la seguridad.

Sistema de Bicicletas Gratuitas para Desplazamientos por el
Centro

Descripcién General:

El sistema de bicicletas gratuitas es similar al de la medida 3.4 con la salvedad de
que en este caso, las bicicletas no se obtienen de las abandonadas o no reclamadas
sino que es la Administracién municipal quien compra la flota y la pone a disposicion
de los ciudadanos dentro del perimetro acotado del centro urbano de donde no
pueden sacarse.

En este caso el sistema se autogestiona de igual al funcionamiento de recogida de
carritos en las grandes superficies comerciales. El usuario introduce una moneda que
desbloquea el cepo, en uno de los aparcamientos distribuidos por el centro y
devuelve la bicicleta, tras haberla utilizado, en cualquiera de los aparcamientos de la
red bloquedndola con un cepo obteniendo de nuevo su moneda.

La ventaja de este método respecto al de alquiler es su inmediatez ya que no
requiere suscripcién ni abono periédico.

Experiencias:
En Copenhague (Dinamarca), este sistema se encuentra operativo cada afio entre
los meses de abril y diciembre.

Campos Asociados:
Vehiculos compartidos 3.
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Registro Web de Bicicletas en la Policia

Descripcién General:

Una vez que el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo estd
implantado y se ha generalizado, el mayor problema reside en la aparicién de la
criminalidad en este nuevo sector.

El robo de bicicletas comienza a ser frecuente en sociedades que se adaptan a este
nuevo medio de transporte. Para hacer frente a esta situacién, la policia, mediante un
sistema de registro on-line de la bicicleta por su usuario, en caso de robo, puede
actuar de manera maés eficiente en su recuperacion.

El coste de esta medida es nulo, ya que no se requiere la implantacién de ningtin
nuevo sistema ni la ampliaciéon de la plantilla dado que el sistema de registro se
coordina como cualquier otro para los casos de robo de coches y motocicletas y es
automatico.

Experiencias:

La policia local de Genk (Bélgica) puso en marcha un sistema de registro web para
bicicletas debido al elevado indice de sustraccién en la ciudad. La experiencia no ha
dado los buenos resultados que se esperaban, mas que por el fallo de la medida en si
por el escaso porcentaje de bicicletas recuperadas.

Escoltas Escolares

Descripciéon General:

Ademads de la congestién producida por los desplazamientos diarios al trabajo en
horas punta y los problemas circulatorios que ocasionan otros servicios como el de
suministro, hay que afiadir un tercer componente a las causas de saturacion del trafico
matinal: los desplazamientos en vehiculo privado para llevar a los nifios al colegio.
Aunque en principio es un factor menos potente, la suma con los anteriores empeora
en gran medida la situacién.

Los centros educativos se distribuyen de una forma més o menos homogénea por la
ciudad, entre otras razones para mejorar su accesibilidad dado que se trata de un
servicio, de manera que cada centro es referencia de un 4rea de influencia de
dimensiones relativamente reducidas. Los nifios deberfan ir al colegio a pie o en todo
caso en bicicleta ya que supone un saludable valor afladido. De esta forma se elimina
la innecesaria causa de congestién.

Sin embargo, el problema aparece cuando la ruta para asistir al colegio es insegura
por los cruces con vias de trafico intenso. En el caso de realizarse en bicicleta el
riesgo aumenta considerablemente.

Las escoltas escolares son un buen mecanismo para fomentar las rutas seguras e
incentivar a los nifios para ir andando o en bicicleta al colegio. Se trata de la
supervisién por parte de un grupo reducido de adultos (padres, profesores o
monitores) de cada una de las rutas escolares.
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Estos escoltas vigilan a un nimero fijo de nifios y pueden ir rotando en funcién de
sus dfas y horas de trabajo. Los escoltas van normalmente en bicicleta para que su
vigilancia sea més eficaz.

Experiencias:

Dos colegios de la ciudad de Brecht (Bélgica) han puesto en marcha un servicio de
escoltas escolares para desplazamientos de nifios en bicicleta al colegio. Los grupos
son de siete niflos como méximo para garantizar la vigilancia y los escoltas son
principalmente padres aunque algunos profesores se han sumado al proyecto. La
policia municipal también colabora con los escoltas. A pesar de todo, se ha
contratado un seguro que pagan simbélicamente los nifios (0.50 € al afio). En caso de
que las condiciones atmosféricas sean severas, los desplazamientos se hacen en coche,
pero aun asi, la reduccién de costes y saturacién del trafico es importante ya que viaja
un grupo de nifios por coche en lugar de uno por cada coche.

Campos Asociados:
Peatones 7.

Bikebuddies

Descripciéon General:

Cuando una persona se plantea la posibilidad de cambiar de medio de transporte
para ir al trabajo, la desorientacién inicial, por tratarse de un trayecto desconocido
siempre es molesta. En el caso de plantearse ir en bicicleta al trabajo, esta
desorientacion se convierte en un problema mayor. Un iniciado en el mundo de la
bicicleta (principalmente en paises donde este medio no es tan cotidiano) desconoce
los trayectos més rapidos, fiables y seguros, no esta acostumbrado a los conflictos que
se originan con automéviles y peatones y se siente muy indefenso. Por esta razén,
muchos son los que abandonan su propia iniciativa.

Los bikebuddies son ciclistas algo mds expertos en desplazamientos por la ciudad,
que acompafan a los iniciados durante sus primeras semanas para aconsejarles sobre
los trayectos mas recomendables y la solucién de problemas, pero ademéas suponen
un apoyo para el ciclista novato por su experiencia y compafifa.

Los bikebuddies son particulares no profesionales, que desarrollan esta labor de
forma altruista. Una asociacién gestiona los bancos de datos y busca compafieros de
ruta para los demandantes. A cambio, estos demandantes cuando adquieren
experiencia actdan de bikebuddies para los nuevos ciclistas.

Experiencias:

El Ayuntamiento de Bristol (Reino Unido) puso en marcha esta experiencia por
primera vez con cardcter temporal durante la semana Bike2Work, pero el sistema se
ha establecido de forma permanente y se gestiona mediante un sistema de registro
informatizado creado por la Universidad, con el que se asocian bikebuddies e
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iniciados seguin sus rutas, paradas, etc. Ademds, se han incorporado otros servicios
adicionales como cursillos para adultos para aprender a montar en bicicleta,
encuentros, charlas sobre seguridad, etc.

4.7 PEATONES
Peatonalizacién de Areas Urbanas

Descripcién General:

Los centros urbanos se caracterizan por aglutinar la mayor intensidad de tréfico
peatonal de las ciudades. Cuando esta intensidad alcanza unos valores relativamente
altos, la calle puede prescindir de tréfico rodado sin perjuicio de pérdida de la vida
urbana y con el beneficio de que el transito peatonal se hace méas agradable y fluido.

La peatonalizacién es una buenisima medida por tanto para este tipo de espacios
urbanos y fomenta la interactuacién social y los desplazamientos a pie. Sin embargo,
no todas las vias son aptas para la peatonalizacién completa y resulta més adecuado
tomar medidas de templado/calmado del trafico rodado. En el caso de las
peatonalizaciones masivas de centros urbanos hay que estudiar si la relacién entre
intensidad de trdnsito peatonal existente o potencial y la superficie que quiere
cerrarse al trdfico rodado asegura que no se vayan a crear espacios desiertos y por
tanto carentes de interés para el peatén.

Experiencias:

La ciudad de Terrassa (Espafia) ha puesto en marcha un plan integral de
reestructuracion de espacios y redes peatonales a nivel urbano que estd obteniendo
resultados excelentes y que incluye peatonalizaciones, templado de tréfico rodado,
adecuacién de aceras y espacios publicos, continuidad de las redes peatonales, etc.

La ciudad de Ibiza (Espafia) planteé el cierre total al trafico rodado en todo su casco
histérico. La medida ha obtenido muy buenos resultados ya que los condicionantes
de dimensiones reducidas e interés turistico han permitido que la distribucién del
flujo peatonal se dé de manera uniforme por todo el recinto sin crear islas faltas de
intensidad urbana.

Eliminacion de Barreras Arquitectdnicas

Descripcién General:

La eliminacién de barreras arquitecténicas en tejidos urbanos consolidados y el
disefio urbano consciente de mejorar la accesibilidad global deben ser précticas
habituales en el urbanismo actual. Los desplazamientos peatonales son el sistema
béasico de transporte y por tanto debe ser posible, y con las mismas condiciones, para
todos los usuarios.
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Experiencias:

El plan integral de reestructuracién de espacios peatonales de Terrassa (Espafa)

(ver medida 7.1) incorpora también un apartado de eliminacién de barreras
arquitecténicas en toda la ciudad.
En la ciudad costera de Puerto de la Cruz (Espafia) se ha desarrollado un plan
especifico de accesibilidad en todo el entorno urbano que hace especial hincapié en
mejorar la accesibilidad a las playas, puntos siempre deficientes en estos municipios
costeros. El plan ha sido proclamado por varias instituciones y organizaciones como
ejemplar.

Play Streets

Descripcién General:

En ciertos periodos histéricos, el tejido urbano de una ciudad se ha desarrollado sin
tener en cuenta las necesidades de espacios publicos de relacién social. En el caso de
dreas urbanas de marcado caricter familiar que no cuentan con estos espacios, los
nifios no pueden disfrutar de la vida urbana y el juego en la calle.

Por esta razén, las play streets se basan en la idea de recuperar espacios de relacién
social (principalmente para los nifios) mediante el cierre total y permanente de
tramos de calle que se acondicionan como espacios ptblicos y de juego para nifios.
Esta medida debe estudiarse dentro de un contexto urbano (a nivel de barrio) para

E . . integrarse en el tejido de manera

T ' que el trifico rodado pueda

orientarse y distribuirse de una

manera légica y alcance los

objetivos que se hayan propuesto
para la zona.

Experiencias:

Amsterdam (Paises Bajos) fue la
ciudad pionera en la aplicacion
de esta medida. Se crearon
€spacios nuevos en varios tramos
de calle especialmente equipados
para el juego de nifios con zonas de supervisién para los adultos, vallas de proteccién
y reduccion del limite de velocidad de la circulacién rodada en el entorno.

Fomento de la Seguridad en Ascensores Urbanos mediante
Cerramientos Transparentes

Descripcién General:
La implantacién de ascensores en la via publica mejoran de forma considerable la
accesibilidad a medios de transporte como el metro, a espacios urbanos en cotas
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distintas que no permiten la creacién de rampas o a pasos y pasarelas para el cruce de
arterias y vias de ferrocarril.

Sin embargo, estos ascensores carecen de seguridad cuando el peatén puede ser
sobresaltado por un ocupante no deseado que se encuentra en el interior. Es por esto
que, todo ascensor urbano en la via publica, para que sea util, debe contar con
cerramientos transparentes que permitan ver el interior.

Experiencias:

Barcelona (Espafia) ha aplicado esta medida en el caso del paso subterrdneo del
Mont-ras que es la tnica via peatonal existente para acceder al hospital que se
encuentra al otro lado de la autopista. También en las nuevas estaciones del metro
que cuentan con ascensor se ha previsto esta medida.

Desde el comienzo de su plan de ampliacién y mejora de la accesibilidad, Metro de
Madrid (Espafia) ha instalado ascensores transparentes de acceso a todas sus nuevas
estaciones y a algunas de las existentes con mayor demanda. También se han
instalado estos ascensores en el caso de los aparcamientos subterréneos municipales.

Sistema de Deteccion de Peatones en Espera para Cruzar la Calle y
Concesion de Prioridad

Descripcién General:

Los peatones son el grupo de usuarios de la via piblica més débiles y desprotegidos
por lo que cualquier sistema para garantizar su prioridad y su seguridad son bien
recibidos.

Mediante un sistema electrénico de deteccién de presencia y regulacién de
semaforos, se puede conceder prioridad a los peatones frente al trifico rodado
haciendo que sus desplazamientos sean mdas rdpidos y por tanto mds competitivos.
También aporta en cierto grado una mayor fluidez al trifico rodado ya que permite
su circulacién constante mientras no exista ningin peatén con intencién de cruzar la
calle.

Experiencias:

La ciudad de Heemstede (Paises Bajos) puso en funcionamiento dos tipos de
detectores en varias intersecciones de la ciudad. El primer dispositivo de deteccion es
por infrarrojos y se coloca en la parte superior de los seméforos. El segundo
dispositivo se coloca bajo el adoquinado de la base de espera de la acera y detecta los
incrementos de peso a partir de los 20kg. Tras las primeras semanas de
funcionamiento, en las que los peatones no conocian bien el sistema, la medida ha
sido muy bien acogida.
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Dispositivos de Guia y Cruce de Calles para Invidentes y Personas
con Movilidad Reducida

Descripcion General:

Si los peatones son el sector mas débil y desprotegido de entre todos los usuarios
de la via publica, los invidentes y personas con movilidad reducida son, entre dicho
sector, los més desfavorecidos y por tanto hay que aplicar medidas que intenten
mejorar su situacion.

Experiencias:

En la ciudad de Brujas (Bélgica), cuando se repavimenté todo el casco urbano, se
aplicé un sistema de calmado del trafico que unificaba las cotas y texturas en la via.
Esto provocé la queja del colectivo de invidentes que utilizaban el borde de la acera
como sistema de gufa mediante sus bastones. Por esta razén, hubo que crear un
sistema de lineas-guia sobre el pavimento que les permitiese orientarse a los
invidentes y les advirtiese de la ubicacién de pasos para peatones.

En la ciudad de Enschede (Paises Bajos) se puso en prictica un proyecto
experimental de sistemas de detecciéon y concesiéon de prioridad similares a los
expuestos en la medida 7.6 pero que, mediante un retardador, el tiempo que
permanece la prioridad se ajusta a las necesidades del peatén, cosa que beneficia
principalmente a personas con movilidad reducida.

4.8 GESTION: DEMANDA, INCENTIVOS, ETC.
Servicios de Informacion Global de Transportes

Descripciéon General:

Al igual que las redes de transporte deben estar coordinadas e integradas
favoreciendo la intermodalidad (ver medida 1.3), los sistemas de informacién de estos
medios deberian estar coordinados para ofrecer una informacién global en cuanto a
recorridos y trayectos éptimos, conectividad, etc.

En un gran ndmero de ciudades, cada sistema de transporte (e incluso cada empresa
dentro de un mismo medio) ofrece informacién de su propio servicio sin ningtin tipo
de conexién con el resto de redes. De este modo, es al usuario al que le corresponde
realizar toda una labor de investigacion (en muchos casos frustrada) para conseguir
organizar su viaje. Son muchos los usuarios que, o bien prefieren arriesgarse con la
consecuente falta de fiabilidad de la duracién de su trayecto, o bien evitan el uso del
transporte publico.

Con un sistema de informacién global, el usuario puede acceder a todas las lineas,
horarios y medios a través de una udnica consulta (telefénica o por internet)
fomentando el uso del transporte ptblico o haciéndolo més cémodo para sus usuarios
asiduos.
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Experiencias:

Ciudades y regiones urbanas como Oporto (Portugal), Roma (Italia), Madrid
(Espana), Haarlem (Paises Bajos) o Winchester (Reino Unido) tienen sistemas, o los
han implantado recientemente, de informacién global de transportes. En todos los
casos, los resultados son siempre satisfactorios y agradecidos por el usuario.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1.

Servicios Integrales de Movilidad

Descripcién General:

Los servicios integrales de movilidad parten de un sistema de informacién global de
transporte publico (ver medida 8.1) al que afiaden servicios complementarios que van
desde reservas y ventas de billetes para cualquier medio de transporte, coordinacién
entre estas reservas, programas de vehiculos compartidos, etc.

De este modo, el cliente obtiene de forma rédpida y eficiente una solucién a sus
problemas movilidad, fomentindose ademds el uso del transporte publico o
alternativo al vehiculo privado.

Las empresas que ofrecen estos servicios son de caréacter privado o concertado con
las autoridades locales.

Experiencias:

Las ciudades de Wiippertal y Miinster (Alemania), Bolonia (Italia), Praga (Reptblica
Checa) y Graz (Austria) han implantado en los udltimos afios estos servicios integrales
con resultados satisfactorios. En el caso de Praga y Graz, se han desarrollado dentro

del programa CIVITAS de la Unién Europea.

Campos Asociados:
Mejora del transporte publico 1, vehiculos compartidos 3, bicicletas 6.

Puestos de Demanda de Transporte y Sistema de Creacién de
Rutas en Ambitos de Baja Densidad

Descripciéon General:

El transporte publico es un sistema indiscutiblemente eficaz que mejora las
condiciones ambientales y urbanas. Sin embargo, en 4reas de baja densidad o de
poblacién dispersa, el transporte piblico no puede ser regular ni en lineas ni en
horarios para que sea rentable y realmente suponga un valor afiadido.

Las areas rurales cumplen estos dos requisitos: baja densidad y dispersiéon por el
territorio con lo que es practicamente imposible implantar red alguna de transporte
publico regular, que sea minimamente operativa. En estos casos, el transporte a la
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demanda es la mejor solucién y para ello, se requiere un sistema eficaz de gestién que
permita rentabilizarlo al méaximo.

Mediante una red de puestos de solicitud de transporte distribuidos por el dmbito al
que se de servicio y un sistema de optimizacién de rutas, el resultado que se obtiene
puede ser excelente. Si este sistema es electrénico y estd regulado por un programa
informético, los resultados son alin mejores.

Los vehiculos que dan servicio estdn en continuo movimiento, por lo que el servicio
se presta de manera inmediata.

Experiencias:

En Austria se ha desarrollado un programa de transporte a la demanda para zonas
rurales que se gestiona por un sistema informético. Distribuidos por el territorio se
han colocado unos puestos de solicitud autosuficientes (se alimentan de energia solar)
que simplemente pulsando un botén de pedido, envian la sefial por una red sin cables
al centro de control. All{f el sistema traza las rutas 6ptimas que sirven a los puntos
donde se ha solicitado el transporte y se las comunica al conductor del autobts que
las debe atender.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.

Sistemas de Atencidon de Demanda con Minibuses

Descripcién General:

Los sistemas de atenciéon de demanda funcionan en zonas de poblacién dispersa y/o
de baja densidad donde los transportes de linea regular no son eficaces.

Mediante una reserva previa, un minibds recoge al solicitante y le transporta hasta
su lugar de destino. Para que sean rentables, los minibuses van enlazando puntos
donde el servicio ha sido solicitado, aconsejados por el centro de control y reservas.

Experiencias:

En la regién de Achterhoek (Paises Bajos), este sistema ha venido a sustituir a los
antiguos “taxis de linea” (que funcionaban también por demanda). La flota se
compone de 12 minibuses de 8 plazas cada uno adaptados para minusvélidos. Las
reservas deben hacerse previamente y, en caso de necesitar acceder a un punto en un
tiempo determinado, con un minimo de dos horas. Los resultados han sido excelentes
principalmente porque han supuesto una gran libertad de movimiento para la
personas con movilidad reducida que carecen de vehiculo propio.

Campos Asociados:
Mejora del transporte ptblico 1.
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Vias Flexibles

Descripcién General:

El concepto de "via flexible" se basa en la utilizacién de los distintos carriles de un
via urbana, segtin las circunstancias del trafico o las necesidades de la ciudad, para
uno u otro fin.

De este modo, pueden utilizarse como carriles de circulacién general, plataformas
reservadas para autobuses, carriles bici, espacios de estacionamiento, dreas de carga y
descarga, carriles invertidos o reversibles, etc. Este sistema va adecuando una misma
via, y por ende, la ciudad a los hébitos de sus habitantes mejorando el flujo en horas
punta, favoreciendo o restringiendo el estacionamiento o dando prioridad a sistemas
de transporte publico o alternativo, con lo que una misma via a lo largo del dia puede
desempefiar multiples funciones.

Experiencias:
Las ciudades de Barcelona (Espafia) y Roma (Italia) han puesto en marcha esta
iniciativa con muy buenos resultados dentro del programa CIVITAS (subprograma

MIRACLES) de la Unién Europea.
Incentivos para Turistas y Visitantes

Descripcién General:

Los incentivos son siempre un método bastante eficaz de fomentar un habito o
actitud. En el caso de la movilidad, los incentivos tratan de condicionar a la
poblacién para que haga uso del transporte publico en detrimento del vehiculo
privado.

Un campo de aplicaciéon de estos incentivos es el sector turistico o el de los
visitantes de la ciudad. Mediante la gratuidad o descuento del transporte publico al
comprar entradas a museos, espectdculos, etc. para que acudan a ellos en estos
medios, se crea un habito de utilizacién y conocimiento de las redes en personas que
son ajenas a la ciudad y por ello no estin condicionadas de antemano a evitar el uso
del transporte publico.

Experiencias:

La ciudad de Rotterdam (Paises Bajos) tiene amplia experiencia en la promocién de
estos incentivos para eventos a gran escala que suceden en la ciudad (conciertos,
ferias, encuentros, etc.). Con cada entrada se regala un billete de ida y vuelta en
transporte publico para asistir a dicho evento. Estas medidas obtienen siempre
resultados excelentes.

En el caso de Basilea (Suiza), con cada reserva de hotel se regala un abono de
acceso ilimitado a las redes de transporte publico de la ciudad con validez para todo
el perfodo de estancia. La medida fomenta ambos campos (el turistico y el del
transporte ptblico) con resultados excelentes.
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Incentivos para Colegiales

Descripcién General:

Como se explicé en la medida 6.9, el desplazamiento de los nifios al colegio en
coche fomenta la congestién urbana.

Mediante incentivos, se puede concienciar a los alumnos, en primer término, y a los
padres, consiguientemente, para ir al colegio en transportes alternativos. El mérito de
hacerlo asi puede valorarse en el propio centro entre los propios alumnos mediante
juegos y otros recursos y complementarse con campafas de sensibilizacion.

Experiencias:

En distintos colegios de Camden (Reino Unido) se ha puesto en marcha dentro del
"plan verde de movilidad sostenible” un sistema de incentivos entre colegiales. Los
alumnos al llegar a los centros cada dfa colocan en la silueta de un &rbol una hoja que
serd en cada caso, verde o amarilla segin cémo se hayan desplazado hasta alli.
Mediante una competicién interescolar cuyo ganador serd el colegio que al final del
curso tenga un drbol més verde, se incentiva a los alumnos a desplazarse de forma més
saludable.

Campos Asociados:

Bicicletas 6, peatones 7.

Incentios Transversales

Descripciéon General:

Se entiende por incentivos transversales aquéllos que actiian sobre campos
asociados de manera que el fomento de uno conlleva el del otro. Es el caso de todos
aquellos cambios de hébito en conductas medioambientales como el reciclaje, el uso
del transporte publico, el ahorro energético, etc.

Se puede incentivar el uso del transporte piblico mediante otros comportamientos
asociados que generen buenas conductas sobre el medio ambiente o la salud.

Experiencias:

El hospital del distrito de Sandwell (Reino Unido), de gestién privada, desarrollé
un plan de movilidad alternativa para pacientes y personal que incluia, entre otras
medidas, la creacién de un sistema de incentivos para el fomento del uso del
transporte colectivo y alternativo. Por cada nimero determinado de desplazamientos
que se realizasen al hospital en transporte ptblico (en el caso de los pacientes), la
direccién les regalaba un servicio basico como un cheque anual o una revisién ocular.
La medida parece arrojar buenos resultados.

En el caso de Zurich (Suiza) los usuarios asiduos de transporte publico obtienen
privilegios a la hora de deshacerse de deshechos de gran volumen como muebles y
otros para ser reciclados. La tasa que se les cobra por el transporte de estos objetos
hasta la planta de recoleccién es nula.
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Creacién de una Cibercomunidad para Jovenes Usuarios del
Transporte Publico

Descripciéon General:

El cambio de hébito en los jovenes augura un futuro prometedor en cuanto a la
generalizacién de estos comportamientos. Por ello, los incentivos dirigidos a este
sector de la poblaciéon son muy recomendables.

En la actualidad, el uso de internet por este tramo de poblacién es realmente
abrumador y han ido apareciendo las cibercomunidades o grupos de amigos on-line
que comparten aficiones o simplemente tienen un nuevo espacio donde comunicarse
y encontrar nuevas amistades. Ademds estas comunidades, suelen hacerse fisicas con
bastante frecuencia y organizan encuentros y actividades.

La creaciéon de una cibercomunidad a la que sélo tengan acceso los usuarios del
sistema de transporte publico puede suponer un gran incentivo para cambiar el habito
de los jévenes.

Experiencias:

El RAPT, la autoridad en materia de movilidad de la regién de {le-de-France, el drea
metropolitana de Paris, ha puesto en marcha una cibercomunidad exclusiva para
jovenes usuarios del sistema de transporte ptblico. Los jévenes han valorado muy
positivamente la medida y han respondido de forma abrumadora

5 MEDIDAS COORDINADAS Y PLANES INTEGRALES
5.1 EXPERIENCIAS EUROPEAS

Camden, Londres, Reino Unido
“Green Camden “ : Plan Integral de Movilidad Ambiental

Camden es uno de los distritos del Gran Londres. Abarca una vasta extension al
noroeste de la estacion de ferrocarril de King's Cross y al este de Regent's Park.
Cuenta con un gobierno local propio (Camden Town Hall) que asume una importante
cantidad de competencias. Anualmente recibe un gran ndmero de turistas atraidos por
su mercadillo semanal que cuenta con tiendas y puestos de comida muy diversos
ubicados en un entorno bastante pintoresco.

Definiciéon y Objetivos:

El plan "Green Camden", promovido por la autoridad local a partir de 1997, pretende
demostrar que la actuacién conjunta de una serie de medidas para la movilidad
ambiental convenientemente coordinadas (gracias a su concepcién global) mejoran
los resultados de cada una de ellas y del conjunto en general.

El plan se estructura en tres grandes campos:
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» Camden Direct, cuyo objetivo es promover el transporte publico y reducir la
necesidad de desplazarse.

» Camden Green Travel Network, cuyo obijetivo es reducir la contaminacién
derivada del trdfico motorizado.

» Camden Clear Zones, cuya finalidad es crear dreas libres de trifico rodado o de
baja emision.

Medidas Aplicadas:
El plan integra medidas dirigidas tanto a poblacién local como a empresas, plantilla
del Camden Town Hall, turistas o visitantes con:
» creacién de un servicio integral de informacién de transportes y venta de
billetes.
» creaciéon de la figura del coordinador de movilidad y de una plantilla
especifica de ayuda en estos temas.
» incentivos para empresas locales para redactar planes propios de movilidad
sostenible.
» calmado del tréfico rodado en zonas residenciales
» normativas locales sobre ruido, calidad del aire y volumen de trafico
= promocién y concienciaciéon
» movilizacién y participacién ciudadana
» incentivos para desplazamientos en transporte alternativo de tipo escolar (ver
medida 8.8), laboral, etc.

Resultados:

La primera evaluacién se realizé6 en el afio 2000: el plan ha obtenido unos
resultados excelentes pricticamente a todos los niveles. De esta forma ha demostrado
la mejora en la eficacia de las medidas para la movilidad ambiental cuando éstas se
aplican coordinadas y con una visién global. El servicio de informacién ha supuesto
una revolucién para la poblacién local y ha registrado una participacién altisima.

En el programa Camden Green Travel Network se han inscrito 24 empresas que han
desarrollado planes especificos de movilidad para sus 35 sedes (18 planes en
colaboracién con la Administracién y 17 por iniciativa propia).

La poblacién local ha desarrollado una conciencia ambiental que ha supuesto la
aparicién de iniciativas de origen particular destinadas a colaborar e integrarse en el
plan global.

La Rochelle, Francia
“ Autoplus “ : Pan Ciclista de Movilidad Intermodal

La Rochelle es una conurbacién de 150.000 habitantes, situada al este de Francia en
la regién de Poitou-Charentes. La ciudad es centro y puerto maritimo de la comarca
vinicola de Charente-Maritime, que tiene distintos atractivos turisticos de tipo
patrimonial y natural. Ademds, cuenta con larga tradicién en cuanto a aplicacién de
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medidas de movilidad se refiere; solo decir que fue la ciudad que establecié el “Dia sin
Coches"”, adoptado actualmente por la comunidad internacional.

Definicién y objetivos:

El plan "AUTOPLUS, a favor del transporte intermodal” tuvo su origen en la
experiencia de las "bicicletas amarillas” de 1976 establecida por el antiguo Alcalde y
Ministro de Medio Ambiente de la nacién.

Esta experiencia se basaba en la implantacién de un sistema de alquiler de bicicletas
(amarillas) de titularidad municipal, a bajo coste. El programa tuvo un éxito enorme y
se decidié complementarlo a partir de 1985 con una serie de medidas que englobasen
una gran cantidad de medios de transporte publico muy diverso, conectados entre sf,
para facilitar los desplazamientos urbanos.

El objetivo final de todo este complejo proyecto, es fomentar el uso de todo medio
de transporte alternativo al vehiculo privado, intentando reducir la contaminacién a
partir del cambio de héabitos del ciudadano, dirigiéndole hacia sistemas de transporte
mas limpios.

Medidas Aplicadas:

Las medidas que componen el plan estin muy vinculadas a la idea de consolidar la
bicicleta como el medio de transporte vertebrador de los desplazamientos urbanos. A
esto aflade otras medidas complementarias que fomentan la intermodalidad y los
nuevos sistemas de propulsion.

» implantacién y mejora de un sistema de alquiler de bicicletas de bajo coste
promovido por la Administracién municipal. El sistema cuenta con puntos de
alquiler en las principales estaciones, el puerto y los aparcamientos
disuasorios.

» creaciéon y extensién de una red ciclista urbana que permita los
desplazamientos en bicicleta por la ciudad y el intercambio ficil con otros
medios de transporte.

» mejora y reorganizacion de las lineas de autobus y el servicio de taxis.

» redistribucién y reorganizacién del trafico de vehiculos privados, autocares y
bicicletas.

» fomento del uso de ciclomotores eléctricos.

«» implantacién de un sistema de shuttles maritimos. Uno de ellos, el de servicio
interno del puerto, con funcionamiento mediante energia solar.

« alquiler gratuito de las bicicletas durante las 2 primeras horas, descuentos
cuando se hace uso de ella todo el dia y gratuidad sin limite horario para
menores de 26 afios.

Resultados:

Los resultados del nuevo plan contindan siendo excelentes gracias, en parte, a la
buena acogida del plan de bicicletas de 1976 que ha permitido desarrollar una cultura
ciclista y del vehiculo compartido, inexistente en otros lugares de Francia, hasta tal
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punto que aquellos ciudadanos que cuentan con bicicleta propia prefieren atn asf
utilizar las de alquiler.

En el aflo 2003 la red ciclista alcanzaba los 130 Km., el sistema de alquiler contaba
con 350 bicicletas y en la ciudad habia instaladas 1800 plazas de aparcamiento para
este fin.

Sintra, Portugal
“MobilSintra “ : Plan de Servicios de Movilidad para Turistas

La regiéon de Sintra se encuentra situada en la costa atldntica de Portugal, al
noroeste de Lisboa y a muy poca distancia de ésta. Sus playas, la sierra, los bosques y
su amplio patrimonio histérico-artistico han convertido a esta comarca en la que
recibe més turistas al afio del pais y esto supone la prictica totalidad de sus ingresos.

Definicién y objetivos:

El plan “MobilSintra” se basa en la implantacién de una serie de servicios para
turistas que permitan evitar el uso del vehiculo privado (que actualmente llega a
provocar colapsos circulatorios) para los desplazamientos por la regién y fomenten a
su vez otros medios de transporte mas respetuosos con el medio ambiente. El plan
estd adherido al programa MOST.

Medidas Aplicadas:

El plan se mueve en varios campos complementarios que no incluyen medidas de
tipo restrictivo. Las medidas engloban actuaciones sobre el transporte publico, el
fomento del uso de la bicicleta, los incentivos o incluso un sistema de coches
compartidos:

» creacion e implantacién del abono turistico de un dia para los autobuses y
trenes regionales.

» implantacién de servicios especiales de autobts para turistas.

» implantacién de sistemas de coches compartidos y taxis colectivos en hoteles
para traslados al aeropuerto y a otros destinos.

» creacion de redes peatonales y ciclistas sefializadas y con alta accesibilidad al
transporte ptblico.

» implantacién de una red de aparcamientos para bicicletas en las estaciones
intermodales de transporte publico.

«» implantacién de un servicio de alquiler de bicicletas.

» creacion de un sistema de vehiculos de tracciéon animal para el transporte de
bicicletas en tramos dificiles de montafa.

» confeccién de mapas y gufas para recorridos peatonales y ciclistas, y servicios
de informacién y campafias publicitarias.

» edicién de una gufa Gnica que engloba todos los sistemas y operadores de
transporte.
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» creacién de un servicio en internet, una linea de teléfono gratuita y dos
centros fisicos de informacién turistica y de movilidad en portugués, inglés,
francés y espafiol.

Resultados:

La Administracién considera que la actuacién conjunta de estas medidas ha sido un
éxito y planean financiar muchas de ellas para continuarlas una vez se haya agotado la
subvencién del programa MOST.

No obstante, han elaborado y distribuido una encuesta a los visitantes para conocer
su opinién al respecto sobre la funcionalidad del sistema y las posibles objeciones.

5.2 LA SITUACION EN ESPANA
Introduccién

En Espafa existe un grave problema bastante generalizado de falta de interés por
los temas de movilidad, en comparacién con otros paises europeos. Puntualmente,
algunas ciudades aplican medidas, en la mayorfa de los casos, de forma aislada y sin
intencién de englobarlas en acciones integrales que solucionen los problemas
especificos de cada ciudad, con lo que se pierde la posibilidad de que actien
sinérgicamente, mejorando en gran medida los resultados como se ha podido
comprobar en el capitulo anterior.

Sélo en casos muy concretos algunas ciudades hacen un esfuerzo real por elaborar
planes integrales de movilidad en la linea de las experiencias europeas, informéndose
al respecto e incorpordndose a foros y sociedades donde se comparten resultados y
conocimientos (como en el caso de Barcelona y Burgos, adheridas al programa
CIVITAS).

Parece que el énfasis de ciertas politicas urbanas va més encaminado a la mejora
econémica. Estas politicas utilizan el tema de la movilidad ambiental como
escaparate, adoptando medidas que juegan con la idea de ciudad moderna e
innovadora pero que carecen de cualquier acciéon sélida dirigida a la mejora real de la
situaciéon y a la implantacién de un modelo sostenible. De este modo, aparecen
medidas (algunas potencialmente eficaces) aisladas y desvinculadas que carecen, por
tanto, de funcionalidad. Este suele ser el caso de los Planes Estratégicos.

Por dltimo, encontramos un grupo de ciudades que partiendo de un buen modelo y
gran interés por ponerlo en marcha, éste se ve frustrado por causas de tipo
econémico, politico o ciudadano, probablemente, en este Gltimo caso, por ausencia
de una buena implantacién y otras medidas de concienciacién general.
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Los planes de Movilidad

Los planes de movilidad son los tnicos que en la actualidad pueden equipararse a
las experiencias europeas. Sélo algunos de ellos han podido ponerse en marcha
finalmente permitiendo valorar sus resultados.

San Sebastian
“ Plan Centro “ : Plan de Movilidad para el Centro

San Sebastidn, la capital de la provincia de Guiptzcoa, cuenta con 180.000
habitantes y es un referente cultural y turistico de primer orden a nivel internacional.
Un gran nimero de personas visita y disfruta anualmente de sus excelentes playas y
de su entorno natural. Como capital provincial cuenta con un equipo de gobierno
municipal y otro regional (la Diputacién) que actdan sobre la ciudad.

Definicién y objetivos:

El "Plan Centro” se puso en marcha en el afio 1990 y se sigue desarrollando en la
actualidad. Se trata de un conjunto de medidas cuyo objetivo final es reducir la
contaminacién ambiental y evitar el uso del vehiculo privado en los desplazamientos
urbanos sin recurrir a medidas de tipo marcadamente restrictivo. El plan se enmarca
en el programa LIFE de la Unién Europea.

El proyecto basa la garantia de su éxito en el hecho de que la ciudad central,
permite unos desplazamientos cémodos a pie debido a que las distancias son cortas y
los trayectos bastante llanos.

Medidas Aplicadas:
Las medidas que se engloban en el plan atacan varios frentes: mejora del transporte
publico y gestiéon de automdviles, bicicletas y peatones.

» creacién de un potente eje peatonal en la zona del Ensanche y de otros
espacios estanciales e itinerarios que conforman una red (el casco viejo ya se
encontraba peatonalizado).

» exclusién del trifico de paso por el centro mediante la implantacién de
itinerarios perimetrales.

» creacion de édreas de coexistencia de tréficos.

» reorganizacién y regulacion del aparcamiento en superficie.

» mejoras y ampliaciones del acerado y homogeneizacién de vias segtin su tipo.

» definicién de una red de itinerarios ciclistas y creacién de un eje paralelo al
peatonal.

» implantacién de carriles bus, mejora de la accesibilidad y concentracién de
cabeceras de linea para mejorar el intercambio.
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Resultados:

El plan fue galardonado en Dubai 1996 con la calificacién de bueno y en cuanto a
la acogida por parte de la poblacién, ésta ha sido bastante buena aunque en un primer
momento, ciertos sectores de automovilistas se mostraron reticentes.

Actualmente, las autoridades municipales quieren continuar con el plan
extendiéndolo a otras 4reas de la ciudad. Esta decisién ha sido tomada en buena parte
por la solicitud de los ciudadanos.

Las medidas han sido integradas en el nuevo Plan General de Ordenacién Urbana
como elementos estructurantes de la ciudad.

Sin embargo, no todos los puntos del plan han obtenido buenos resultados: el
sistema de regulacién de aparcamiento (OTA) ha ido perdiendo efectividad con el
tiempo debido a su mala gestién.

Granada
“ Plan de Accesibilidad “:
Plan de Accesibilidad y Movilidad Territorial y Urbana

Granada es, ademés de capital de la provincia homénima y referente para toda la
region de Andalucia oriental, un importante centro turistico a nivel nacional e
internacional. La ciudad, que cuenta con una poblacién de 280.300 habitantes, recibe
cada dia una gran cantidad de visitantes por razones laborales, administrativas,
turisticas o culturales.

No obstante, el conjunto monumental de La Alambra es el centro turistico més
visitado del pafs y su proximidad a Sierra Nevada conlleva también, un alto ndimero
de visitantes por motivos deportivos en época invernal.

La trama urbana histérica y la localizaciéon de algunos de sus barrios mads
tradicionales en las colinas circundantes, impiden el desarrollo de un modelo
convencional de movilidad por lo que se requiere la elaboracién de medidas ajustadas
a esta problemética especifica.

Definiciéon y Objetivos:

El “Plan de Accesibilidad” se puso en marcha en el aflo 1998 y para su redaccién, se
recurrié al contacto directo con otras experiencias nacionales e internacionales,
participando en debates, foros y ponencias de maxima actualidad.

El lema propuesto auguraba “recuperar la habitabilidad de la ciudad y su entorno
metropolitano” mediante intervenciones integrales sobre la accesibilidad y la
movilidad a nivel urbano pero siendo concientes de la situaciéon de la capital como
referente territorial.

El plan volcaba todos sus esfuerzos en fomentar el paseo, la bicicleta y el transporte
ptblico como medios idéneos de desplazamiento por la ciudad y en lograr un grado
alto de accesibilidad a los barrios histéricos de las laderas como el Albayzin, la
Alambra y Realejo.
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Fue indispensable, para lograr estos objetivos, la concienciacién previa de los
ciudadanos para incentivar un cambio de hébitos y pensamiento.

Medidas Aplicadas:

Las medidas, de gran impacto, fueron implantindose de forma gradual de manera
que los ciudadanos fuesen adaptdndose progresivamente a los nuevos cambios hasta
llegar a la situacién final.

» restriccion selectiva y progresiva del trafico en el centro mediante barreras
automatizadas. Previamente se desarroll6 un programa de cierres parciales
justificados con fines comerciales, culturales o civicos.

» jerarquizacién del viario.

» supresion progresiva de plazas de aparcamiento en superficie y creacién de
una red de aparcamientos subterrdneos rotativos y disuasorios.

» introduccién de modos de transporte menos contaminantes, accesibles y
adecuados a la circulacién por el centro y los barrios en ladera.

» creacion de un sistema de puntos de conexién de redes urbana e interurbana y
de dreas de interaccion entre modos de transporte alternativos servidas por
transporte ptblico.

» implantacién de nuevas 4reas peatonales y consolidacién de las existentes
configurando una estructura o red continua y eficaz.

» preparaciéon de un programa de participacién intensiva de los ciudadanos
tanto en la redacciéon como en la concienciacién y el desarrollo que engloban
empresas, asociaciones de vecinos, escolares, politicos, ONGs, comerciantes,
etc.

Resultados:

Tanto por parte de la Administracion como de los ciudadanos, el plan ha sido
considerado como muy ventajoso, si bien en una primera fase, las asociaciones de
comerciantes y ciertos automovilistas protestaron por el cierre al trdfico de la zona
centro.

Las ventajas a las que aluden son de tipo financiero (captacién de inversiones y
programas externos), socioeconémico (revitalizaciéon del centro como érea de
encuentro social y comercio), cultural (el dmbito de aplicacién engloba la parte
patrimonial) y ambiental (cambios de hébitos y reduccién del tréfico y de la
contaminacion).

Entre 1998 y 2000, el Ayuntamiento financi6 en un 100% el plan con un
presupuesto de 10.000.000 €.

Mataré
“ Plan de Movilidad Urbana “ : Plan Integral de Movilidad

Mataré es una ciudad de 117.000 habitantes que forma parte del entorno
metropolitano de Barcelona. Pertenece a la generacién de ciudades histéricas
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vinculadas al primer desarrollo industrial y actualmente ejerce un papel de ciudad
satélite con los consiguientes desplazamientos de tipo laboral vinculados tanto a sus
propios ciudadanos, que necesitan asistir a sus puestos de trabajo y estudio en otras
zonas de la regién, como a sus empresas, que requieren desplazamientos ligados a su
dedicacién industrial, o a su situacién de paso en dicha drea metropolitana.

Por todas estas razones, los desplazamientos diarios que se efectdan son muy
numerosos y necesitan una gestion mds racional.

Definicién y Objetivos:

El “Plan de Movilidad Urbana” de Mataré ha comenzado a ponerse en practica este
afio (2005) y estd promovido por el Ayuntamiento de la localidad. El plan se basa en
el "Pacto por la Movilidad de Matar6" acordado por un consorcio ciudadano en 2001
y es de ahi de donde obtiene sus objetivos generales vinculados a la movilidad
sostenible. Ademds, este plan adecua la normativa municipal a las directrices
autondémicas fijadas en la Ley 9/2003 de Movilidad a la que han de atenerse todos los
municipios catalanes y que persigue orientar a la hora de definir y planificar las
distintas formas de movilidad en espacios viarios escasos.

Medidas Aplicadas:
El plan se mueve en los campos de planificacién, transporte publico y gestién de
automdviles e incluso, elabora un plan de seguridad vial.
« planteamiento de las infraestructuras bdsicas y dotaciones urbanisticas
necesarias para permitir una adecuada accesibilidad.
» jerarquizacién del viario permitiendo la accesibilidad total para cualquier
medio de transporte.
« definicion de &reas ambientales.
» fomento de un transporte ptblico urbano eficaz y eficiente que se constituya
por si mismo como un elemento disuasorio para el uso del vehiculo privado.
» regulacién de la demanda de aparcamiento y eliminacién del déficit.
» redaccién de una nueva normativa para la distribucién de mercancias y
control estricto de su cumplimiento.
« elaboracién y puesta en marcha de un plan de seguridad vial.

Resultados:

El plan se encuentra en pleno proceso de implantacion por lo que no existe ninguna
evaluacién de resultados. Sin embargo, la alta participacién y colaboracién ciudadana
durante la elaboracién del "Pacto de Movilidad” pronostican resultados alentadores.
Cuenta con una vigencia de 6 afios.



74 Cuadernos de Investigacion Urbanistica no 49

Valladolid
“ Pimuva “ : Plan Integral de Movilidad Urbana

Valladolid tiene, en la Regién Castellana, un peso considerable como 4rea urbana y
referente territorial dentro del grupo nacional de ciudades destacadas. Como
consecuencia de esta situacién, adquiere todos los inconvenientes derivados de ella
en cuestiones de movilidad urbana. Ademds, su condicién de ciudad histérica y
patrimonial genera también flujos de indole turistica.

Actualmente, la ciudad cuenta con una poblacién de 321.700 habitantes, cifra que
varfa diariamente con los visitantes de la ciudad que acuden a ella por los motivos
esbozados anteriormente.

Definicién y Objetivos:

El "PIMUVA" es un ambicioso plan que intenta establecer las directrices de
actuacién, en temas de movilidad, que han de aplicarse en la totalidad del término
municipal. Su vigencia es indefinida y dentro de él se engloba un capitulo que
establece el proceso de actualizacién.

El plan es, al fin y al cabo, el instrumento de desarrollo del nuevo Plan General de
Trafico Urbano. Para tal fin, establece cinco programas de actuacién:
peatonalizaciones y otros medios de transporte, mejora del transporte ptblico,
ordenacién vial, estacionamiento y gestién de la movilidad.

Medidas Aplicadas:

Mias que una serie de medidas reales aplicadas, el plan establece una extensa
declaracién de intenciones que se ird desarrollando mediante la puesta en marcha de
los distintos programas de actuacién.

» creaciéon de una red peatonal y dreas de prioridad para peatones,
especialmente en colegios, centros sanitarios y centros de mayores.

= reparto equitativo del espacio vial para los distintos medios de transporte y
adecuacién de viales para el transito ciclista y peatonal cémodo y seguro.

» jerarquizacién del viario y creacién de carriles bici.

« variacién de los ciclos semaféricos para alcanzar un 70% del tiempo para
prioridad peatonal.

» desarrollo del Plan Especial de Eliminacién de Barreras Arquitecténicas.

= reestructuracién de lineas de autobus para dar cobertura total a todas las dreas
con una densidad mayor de 30 viv/ha e incremento de la frecuencia y de la
velocidad gracias a la creacién de un sistema de carriles bus.

» implantacién de plataformas de acceso y sistema de informacién de tiempos
de espera en paradas de autobis.

» implantacién de una linea de tranvia en el Paseo de Zorrilla (eje comercial y
civico de la ciudad).

« creacion de un ente de gestién integrada de transporte publico.
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» reordenacién del viario de acceso al centro urbano mediante ejes radiales y un
anillo distribuidor, eliminando la posibilidad de utilizarlo como zona de paso

» creacién de itinerarios para trafico pesado.

» reordenacién de plazas de aparcamiento en superficie para mejorar la fluidez
de las vias.

» creacién de un sistema de aparcamientos rotativos en el centro con un sistema
de accesos exteriores al propio casco.

» implantacién de una red de aparcamientos de residentes en 4reas estratégicas
de alta densidad.

» creacién de un sistema de aparcamientos disuasorios con dos coronas
(periferia y en torno al centro urbano) con tarifa gratuita o bajo coste para los
usuarios del transporte publico.

» propuesta de estudio de viabilidad para la implantacién de una red de
aparcamientos automatizados.

» gestion de las zonas de carga y descarga y control del cumplimiento de la
normativa al respecto.

Resultados:

El plan ha sido aprobado recientemente y apenas se ha iniciado su puesta en marcha
por lo que es imposible tener conocimiento de resultado alguno hasta dentro de un
plazo minimo de un afio en el que alguna de las medidas de alguno de los cinco
programas se hayas materializado y esté en curso.

Toledo
“ Plan Especial del Casco Histdrico “:
Plan de Mejora del Centro Urbano

Los condicionantes fisicos que caracterizan el casco histérico de Toledo (73.400
habitantes) fomentan tratarlo como un elemento independiente y disociado del resto
del conjunto urbano. Su situacién en lo alto de una colina, su cardcter histérico-
artistico, su homogeneidad y su tejido medieval dan lugar a una problemadtica especial
que ha de solucionarse con medidas integrales no agresivas, pero lo suficientemente
funcionales para permitir una habitabilidad y calidad urbana minimas.

El centro histérico de Toledo es sede de la Administraciéon Local, Regional y
Autonémica, ademds aglutina los servicios urbanos de la ciudad, las zonas comerciales
y puntos de interés, la Universidad, etc. Por si fuera poco, su interés turistico a nivel
internacional hace que diariamente acoja un gran nimero de visitantes que se unen a
la poblacién local y comarcal que se desplaza hasta alli para realizar compras,
gestiones, etc.

Por sus cortas distancias y las secciones de sus vias, el centro de Toledo es idoneo
para los desplazamientos a pie.
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Definicién y objetivos:

El "Plan Especial del Casco Histérico de Toledo” no es propiamente un plan de
movilidad pero contiene un capitulo bastante interesante al respecto y sin el cual, la
rehabilitacién de este centro serfa imposible.

Como se ha dicho anteriormente, el medio de locomocién idéneo para esta zona es
desplazarse a pie y, por ello, el plan gira en torno a la mejora y fomento de las redes
peatonales en detrimento del uso del vehiculo privado. No obstante, y dado que es
practicamente imposible la implantacién de un sistema de transporte publico con una
cobertura aceptable, el plan desarrolla también un programa de gestién de tréafico
para residentes del centro histérico, que es muy disuasorio para visitantes.

Medidas Aplicadas:
Las medidas que se aplican pertenecen a los campos de gestion de vias, automoviles
y mercancias y redes peatonales:

«» creacion de dos centros de redistribucion de mercancias en las dreas de
Zocodover y la Plaza Mayor.

» creacién de una red de aparcamientos para residentes en el interior del casco
histérico (arco sur).

» creacion de una red de aparcamientos disuasorios rotativos en la periferia del
casco histérico (arco norte).

« implantacion de dos remontes mecédnicos peatonales, asociados a los
aparcamientos disuasorios y a las zonas monumentales, integrados en la red
peatonal: zonas de la Diputacién y el Miradero.

» reorganizacién del viario interno y periférico en vias de trafico segregado, con
tolerancia, peatonal prioritario y peatonal especifico.

Resultados:

El plan se aprobé en 1998 y sigue vigente y en curso. Varias de las medidas
adoptadas han obtenido rdpidamente un éxito total como es el caso de la red de
aparcamientos disuasorios y la construccién del remonte mecanico peatonal de la
Diputacion.

Alcala de Henares
“ Plan de Mejora del Centro Histoérico “:
Plan de Reforma del Centro Urbano

La situaciéon de Alcald de Henares es, en buena parte, un compendio de las
situaciones vistas en el resto de experiencias. Se trata de una ciudad histérica y
cultural que ha vivido un gran letargo, con un mal despertar al convertirse en ciudad
industrial y dormitorio. Afortunadamente, ha pesado mas la hibernacién de la etapa
administrativa que el dinamismo desarrollista para la conservacién de su magnifico
patrimonio. Aunque sigue en parte, anclada al drea metropolitana de Madrid, tras
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recuperar la Universidad, entrar a formar parte del selecto club de Ciudades
Patrimonio de la Humanidad de la UNESCO vy consolidarse como una de las nuevas
grandes poblaciones (191.500 habitantes) de la corona metropolitana (cuya relativa
lejania le permite una independencia mayor), ha llegado a ser centro de referencia del
Corredor del Henares y de la totalidad de la provincia de Guadalajara.

Definicién y objetivos:

El “Plan Especial de Mejora del Centro Histérico” del afio 2000 se redacté con el
fin de adecuar el casco histérico de Alcald de Henares a las necesidades actuales de
habitabilidad y servicios urbanos, atendiendo a su conservacién como &rea
monumental y a la mejora de su calidad ambiental.

Ademds, el plan delimita un perimetro de protecciéon que actia de colchén entre el
casco y las zonas urbanas limitrofes no afectadas por este plan especial.

Para ello, el plan integra diversas medidas que abarcan desde la catalogacién de
inmuebles y la movilidad a la dotacién de servicios ptblicos y la mejora de la estética
urbana.

Medidas Aplicadas:
En cuanto a la seccién de movilidad urbana, algunas de las medidas que contempla el
plan son:

» templado general de todo el drea afectada y declaracién como 4rea ambiental
(paso previo a la peatonalizacién).

« desvio del trifico de paso por la Ronda Sur y la Via Complutense (via norte),
en la que se construirfa un ttnel para mejorar la fluidez.

» implantacién de un red de pequefios aparcamientos perimetrales (disuasorios)
e internos (de residentes).

« implantacion de un sistema de control de acceso al centro mediante puntos de
entrada o puertas que coincidirian con las histéricas.

« reestructuracién de las lineas del servicio urbano de autobuses para impedir su
paso por el centro y creacién de una linea interior circular, e interconectada
con la exteriores, servida por minibuses gratuitos.

» creaciéon de un nuevo intercambiador, para autobuses interurbanos, en la zona
norte vinculado al tinel, uno de los aparcamientos disuasorios y al recorrido
de la linea circular de minibuses. Esta transformacién recupera ademés un
terreno cuya edificacién se encuentra actualmente fuera de ordenacién.

Resultados:

El Plan fue redactado en el aflo 2000 pero su puesta en marcha no se ha producido
atin. Tras cambios en el gobierno local, la declaracién como Ciudad Patrimonio e
intentos de aplicacién parciales, el plan sufrié una paralizacién. Actualmente, se estd
revisando para su inminente puesta en practica.
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Los Planes Estratégicos

Los planes estratégicos van encaminados a la mejora de la economia de una regién
o ciudad. Todos ellos suelen contar con un apartado de movilidad que en la mayoria
de las ocasiones alza la bandera de la sostenibilidad pero muy a menudo, se trata de
un recurso comercial mis que de un compromiso real y el estudio detallado de las
medidas arrojan una nula buena voluntad.

Vitoria
“ Plan Estratégico Vitoria 2010 “ : Plan Estratégico Municipal

El Plan Estratégico de Vitoria busca hacer de este municipio para el horizonte de
2010 una ciudad del conocimiento y la sostenibilidad. Para ello, propone un
programa de dotaciones, desarrollos urbanos sostenibles e infraestructuras,
proteccién y mantenimiento de dreas naturales y singulares y de gran calidad
arquitecténica.

Dentro del campo de la movilidad ambiental, aparecen medidas bastante
contradictorias puesto que parecen fomentar el uso del vehiculo privado y aquellas
referidas a otros modos alternativos no tienen el suficiente peso, o no se encuentran
lo suficientemente integradas como para ser representativas.

La implantacién de una red de aparcamientos con fines bastante ambiguos o la
creacién de un nuevo vial de gran magnitud por el centro de la ciudad, pertenecen al
primer grupo de medidas. La implantacién de una tnica linea de tranvia o la creacién
de una red ciclista circunvalatoria sin conexiones internas, pertenecen al segundo
grupo. Curiosamente, fuera del plan pero al hilo de éste, parecen tomarse medidas
mas interesantes, aunque igualmente carentes de una vision mdas amplia, como la
implantacién de un sistema urbano de alquiler de bicicletas para realizar las rutas
naturales vinculadas al anillo verde.

Valencia
“ Valencia 2015 “ : Plan Estratégico Territorial

El Plan Estratégico de Valencia abarca la totalidad del drea metropolitana de
['Horta y se constituye como un plan marco en el que se van adscribiendo distintas
medidas de cardcter urbanistico, orientadas a hacer de la regién un referente
econdémico a nivel internacional basindose en la idea de ser un cruce de caminos de
las distintas conexiones entre los distintos polos econémicos nacionales.

El Plan, redactado a partir de 1994, plantea la creaciéon de 10 grupos de impulso y
seguimiento de las distintas medidas segtn el campo al que éstas pertenezcan.

En cuanto a movilidad, el plan hace referencia sobre todo al campo de la
accesibilidad de los distintos medios de transporte a la ciudad, desde los vehiculos a
los aviones, pasando por los trenes de alta velocidad.
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En el apartado de movilidad urbana, al igual que otros planes estratégicos, se
menciona la sostenibilidad como una de las directrices de la actuacién. Sin embargo,
a la hora de la verdad, las medidas que se plantean son bastante convencionales: la
ampliacién del metro, la incorporacién del tranvia a la red urbana, el acceso al
aeropuerto en suburbano o la integraciéon de las distintas lineas de autobuses
interurbanos.

La practica totalidad de estas medidas de movilidad urbana “sostenible” se han
llevado ya a cabo y, aunque se conoce que han supuesto un gran avance, no existe
ningin informe de evaluacién que exponga datos comprobados.

Santiago de Compostela
“ Plan Estratégico de la Ciudad “ : Plan Estratégico Municipal

El "Plan Estratégico de la Ciudad de Santiago de Compostela” es, a primera vista,
algo mds ambicioso que los anteriores. También es verdad que se encuentra
actualmente en fase inicial (diagnéstico del afio 2004) por lo que no se ha comenzado
adn a actuar propiamente dicho.

El Plan persigue el objetivo principal de desarrollar la ciudad econémica y
socialmente a partir de cuatro grandes campos de actuacién:

« crear un modelo de ciudad perdurable con calidad ambiental y cohesién
social.

« diversificar la base econémica local y la infraestructura universitaria.

«» fomentar el papel de capital de Galicia y referente del Eje Atladntico.

» internacionalizar la ciudad, es decir, incorporarla a las distintas redes
espafiolas y europeas.

Tienen especial interés los apartados de: inserciéon espacial de la ciudad,
transportes, accesibilidad y telecomunicaciones y calidad ambiental que engloba el
plan y que encierran implicitamente contenidos sobre movilidad sostenible algo més
s6lidos que los expuestos en otros planes estratégicos. Se contempla, por ejemplo, la
medida de convertir el casco y el ensanche en un édrea de prioridad para el peatén y el
transporte publico.

Otros Casos

Finalmente, en este apartado, aparecen otras experiencias de ciudades espafiolas que
ponen en practica medidas sobre movilidad ambiental de forma aislada y, por tanto,
sin posibilidad de complementarse con otras que permitirian mejorar notablemente
los resultados o evitar su fracaso. En otros casos, todos los proyectos se quedan en el
plano teérico y tienen graves problemas para salir adelante, bien por falta de
financiacién o bien por desinterés politico.

En el caso de la ciudad de Salamanca, ha habido una serie de actuaciones tedricas
de &mbito general. A través de la Universidad, se redacté la Declaracién de
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Salamanca, una carta de principios con vocacién de servir de guia a la gestién y
planificacién de las ciudades en esta nueva era. En la propia ciudad no ha tenido
repercusion alguna. Por otra parte, la Junta de Castilla y Le6n ha puesto en marcha un
Plan Estratégico para Cascos Turfsticos cuya finalidad, como su nombre indica, es,
principalmente, revitalizar econémicamente dichos centros mediante su explotacion
turistica por lo que, en ningtin momento, se trata el tema de la movilidad de manera
relevante.

La ciudad de Oviedo se colocé afos atras en el punto de mira al aplicar una
profunda reforma en su centro histérico: se reorganizaron las redes viales
peatonalizando extensas 4reas del casco histérico. La medida fue considerada como
ejemplar por gran cantidad de organismos e instituciones. Sin embargo, el proceso
terminé en aquel punto y no se ha planteado complementar dicha actuacién con
otras para seguir mejorando la movilidad en la ciudad.

Girona ha sido otra de las ciudades espafiolas que comenzé a aplicar una serie de
medidas bastante interesantes para mejorar la movilidad en su término municipal.
Estas medidas iban desde la gestién de plazas de aparcamiento, a la implantacién de
redes ciclistas. Comenzaron a aplicarse, pero con el paso del tiempo, se ha ido
perdiendo su eficacia ya que su implantacién ha sido en ocasiones parcial y no se han
integrado unas con otras de manera que pudieran complementarse entre ellas. En el
caso de las redes ciclistas, se han desarrollado varios tramos aislados que no permiten
unos desplazamientos continuos y seguros. La gestién de plazas de aparcamiento ha
acabado siendo un plan de construccién de aparcamientos que no persiguen en
ningin momento la gestiéon del trifico o la reorientacién de habitos entre
automovilistas.

Por otra parte, en Cérdoba, es la propia ciudadania la que reivindica la aplicacién
de varias medidas que apenas se ven atendidas por el gobierno local y autonémico.
Las plataformas civicas vecinales han pedido en varias ocasiones la mejora del sistema
de transporte publico, entre otras cosas, la implantaciéon de un corredor de cercanias
que discurra por las vias antiguas del trazado Madrid-Sevilla que ahora practicamente
han dejado de usarse en favor de la linea AVE. La plataforma a favor de la bicicleta en
Cérdoba, edita un boletin electrénico donde se informa de las tdltimas noticias e ideas
populares acerca de la mejora de la movilidad y lleva varios afios pidiendo al
gobierno local la implantacién de una red ciclista que permita los desplazamientos
urbanos en un medio de transporte que utiliza actualmente en la ciudad un gran
ndmero de personas.

Finalmente, Malaga es otra de las ciudades que, desde hace varios afios, desarrolla
teorfas sobre la mejora de la movilidad en la ciudad y sobre los principios o bases en
los que deberfa sustentarse su nuevo Plan Estratégico a través de la Fundacion
CIEDES (publica-privada e integrada por varios organismos econémicos politicos y
culturales). Actualmente se encuentran en la segunda fase de estudio, debate y
ponencias tras una primera fase idéntica que no materializé ninguna propuesta real.
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6 PROGRAMAS Y PROYECTOS SUBVENCIONADOS

6.1 PROGRAMAS DE LA UNION EUROPEA
Los Programas Marco de la Unién Europea

Dado que un tercio de los descubrimientos cientificos mundiales se producen en
Europa, la Unién establecid, casi desde sus origenes, como uno de sus objetivos
primordiales, el fomento de la Investigacién y del Desarrollo (I+D) para poder
alcanzar a las grandes superpotencias de Estados Unidos y Japén. Para ello, se
marcaron el reto de llegar al 3% del PIB de la Uni6n en el afio 2010 en ayudas de
financiacién para los proyectos [+D desarrollados, con cardcter transnacional, en los
paises miembros.

Con esta motivacién, en el aflo 1984 se establecieron los Programas Marco, PM
(Frame Programs, FP), unos programas de financiaciéon plurianuales que destinarian
una gran parte de los Presupuestos de la UE al desarrollo de dichos proyectos.
También gracias a ellos, pueden subvencionarse y crearse organismos europeos de
investigaciéon (actualmente hay 7) como el Centro Comun de Investigacién (CCI)
que fomentan la cooperacién y transmisiéon de conocimientos entre los distintos
paises. Asi mismo, es una vieja aspiracion de la Unién englobar, dentro de esta
comunidad de organismos de investigacién a la Agencia Espacial Europea (ESA) que
ahora se encuentra desvinculada.

Actualmente, estd en curso el 6° Programa Marco (2002-2006) que cuenta con un
presupuesto de 17.500 mill. €. El objetivo principal de este Programa es la creacion
del Espacio Europeo de Investigacién (EEI) que permitird y fomentaré los estudios e
investigaciones en colaboracién y la transmisién de conocimientos. Solo para la
subvencién de proyectos se ha destinado el 76% del total (3.345 mill. €) y, de entre
los 7 temas de investigacién que pueden tratarse, se le asignan 2.120 mill € al de
Desarrollo Sostenible que engloba los capitulos de Sistemas Energéticos Sostenibles,
Transportes de Superficie Sostenibles y Cambio Global y Ecosistemas.

Los anteriores Programas obtuvieron muy buenos resultados y una enorme
participacién.

Dentro del 4° FP (1994-1998) se desarrollaron proyectos en los campos de la
intermodalidad y el transporte piblico como VIRGIL, OPIUM, CENTAUR, HSR-
COMET, FATIMA o INTRAMUROS, el planeamiento integrado y las redes de
movilidad como TRANSLAND, CARISMA o ADONIS, la innovacién en sistemas
alternativos de propulsién como JUPITER, BELT, ELCIDIS (dentro del subprograma
THERMIE) o UTOPIA, estudios sobre habitos y optimizacién de estrategias como
LEDA, ARTIST o SESAME y otros vinculados a la gestién de automoviles,
mercancias, etc. como [CARO, CONCERT, LEAN o REFORM.

El 5° FP (1998-2002) destin6 2.705 mill. € al desarrollo de proyectos vinculados al
Crecimiento Competitivo y Sostenible y 2.125 mill. € a los asociados al campo de la
Energia, el Medio Ambiente y el Desarrollo Sostenible. Fruto de este Programa
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fueron proyectos y estudios de gran escala como VOYAGER, CIVITAS, MOST o
PORTAL vinculados al desarrollo de medidas diversas sobre movilidad urbana y
sistemas de transporte limpios y otros como BYPAD, GAUSS, CUTE, F-MAN o
MOSES de tipo monotematico.

En diciembre del afio 2006, el 6° FP se dard por concluido y tomard el relevo el 7°
FP (2007-2013) del que se estd empezando a concretar su alcance, normativa y
objetivos. El presupuesto con el que contard serd mucho mayor que el destinado al
anterior para alcanzar el objetivo del 3% del PIB: 44.432 mill. € s6lo para la rama de
Cooperacion (donde se engloban los proyectos [+D). Hay que pensar también en
que esta ampliacién de capital estd asociada a la ampliacién de paises miembros.
Dentro de la rama de Cooperacién se dispondran 9 temas de investigacién entre los
cuales se encontrardn los de Medio Ambiente, Transporte y Energia.

Acceso y Adhesidn a los Programas Marco

Para obtener una subvencién del fondo destinado a los Programas Marco,
Unicamente se debe cumplir el requisito de querer desarrollar un proyecto [+D (que
debe tener un programa de desarrollo, estar presupuestado, etc.) vinculado a
cualquiera de los temas expuestos en el FP correspondiente y con vocacién de
divulgaciéon y/o cooperaciéon con otros investigadores europeos. Dicho proyecto
podré ser presentado por cualquier persona fisica o juridica de la Unién (o de los
paises asociados) a nivel particular o por via institucional.

Es frecuente por tanto que los proyectos que mas facilmente salgan favorecidos por
las subvenciones sean los que se desarrollan a gran escala, entre ciudades o paises que
presentan un proyecto comin y que mds adelante divulgardn con mucha mayor
intensidad y alcance sus resultados.

El Diario Oficial de la Unién, la pagina web de La Comisién, el servidor de
informacién europeo CORDIS vy Ia revista RDTinfo son los encargados de divulgar
las bases del FP correspondiente, de manera que, todos los ciudadanos de la Unién
puedan acceder en igualdad de condiciones a dicha informacién. A partir de la
edicion de la convocatoria de propuestas (en la que aparecen los temas que se van a
financiar) hay un periodo de tres meses para presentar los expedientes de los
proyectos.

Existe una red de puntos de informacién nacionales (PNC) en todos los paises
miembros y asociados que asesoran y ayudan en la tramitacién de su expediente a los
candidatos.

La seleccién de proyectos se desarrolla (normalmente) en dos fases: en la primera,
los candidatos presentan un resumen de su propuesta y mds tarde, si acceden a la
segunda fase, se les invita a que desarrollen su proyecto de forma detallada. Tras este
proceso, se eligen los candidatos que finalmente serdn subvencionados.
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El Programa Civitas

El programa CIVITAS fue propuesto por la propia Comisién Europea en la
convocatoria del 5° FP dentro del tema de Crecimiento Competitivo y Sostenible y
cuyo lema se presentaba como "medidas radicales para una movilidad urbana
sostenible”.

El programa giraba en torno a ocho puntos de investigaciéon y desarrollo de
medidas:

» Vehiculos limpios y econémicos y sus infraestructuras.

» Gestion de la demanda y restricciones en zonas centrales o sensibles.

» Gestion de la demanda e ingresos segtin una politica de precios integrada en
el nivel econémico de la zona.

» Estimulacién del transporte publico y mejora de la calidad del servicio.

» Nuevos modos de uso y propiedad del vehiculo privado y promocién del
estilo de vida sin coche.

» Nuevos conceptos para la distribucién de mercancias.

» Medidas incentivas innovadoras para la gestién de la demanda de movilidad.

» Integracién de sistemas de gestion e informacién de transporte.

Inicialmente, el programa no contaba con ninguna ciudad de aplicacién ya que,
aquellas que quisieran adherirse a la experiencia piloto, debian inscribirse y ser
seleccionadas. Finalmente, la Comisién escogié 19 ciudades, subvencionadas con 50
mill. € cada una, que se adhirieron a cuatro subprogramas diferentes:

« EI subprograma MIRACLES, en el que se encontraban Barcelona (Espafia),
Roma (Italia), Winchester (Reino Unido) y Cork (Irlanda), promovia la
innovacién tecnolégica y las politicas asociadas a la participacién ciudadana.

» El subprograma TELLUS, en el que participaban las ciudades de Gotteborg
(Suecia), Rotterdam (Paises Bajos), Bucarest (Rumania), Gdynia (Polonia) y
Berlin (Alemania), se orientaba hacia el fomento del uso del transporte
publico y la bicicleta y la reduccién de la congestion, la contaminacién
acustica y ambiental y los desplazamientos urbanos en vehiculo privado.

» El subprograma TRENDSETTER, en el que colaboraban Estocolmo (Suecia),
Lille (Francia), Praga (Republica Checa), Graz (Austria) y Pécs (Hungria), se
basaba en el fomento del uso del transporte publico, los esquemas avanzados
de movilidad, los vehiculos de baja emisividad de ruido y gases y la logistica
eficiente.

» El subprograma VIVALDI, al que se adhirieron las ciudades de Nantes
(Francia), Kaunas (Lituania), Bremen (Alemania), Bristol (Reino Unido) y
Aalborg (Dinamarca), perseguia la aplicacién de medidas y estrategias que
fomentasen la inclusion social, la economia y vitalidad urbanas, la
sostenibilidad y la salud y el bienestar de los ciudadanos.
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Cada uno de los subprogramas elaboré portales propios de internet para dar a
conocer sus aplicaciones, innovaciones y resultados. Ademds, la propia Comision
puso en marcha otro portal del programa con acceso a un banco de datos de medidas
y experiencias.

Paralelamente, se desarrollé el proyecto METEOR encargado de gestionar,
comparar y divulgar los resultados obtenidos en las distintas experiencias CIVITAS.

Atendiendo a los buenos resultados obtenidos, la Comisién propuso en la
convocatoria del 6° FP la ampliacién del programa. El nuevo CIVITAS I, més radical
que el anterior, fue aprobado y subvencionado, y se escogieron otras 17 ciudades y
cuatro nuevos subprogramas que se encuentran en pleno desarrollo:

» El subprograma CARAVEL promueve la creacién de vastas dreas restringidas,
aparcamientos disuasorios, la implantacién de un sistema de transporte
ptblico en masa (limpio y flexible), facilitar el transporte alternativo y la
mejora del marketing y el servicio de informacién integral. A este programa se
han adherido Génova (Italia), Cracovia (Polonia), Burgos (Espafia) y Stuttgart
(Alemania).

« El subprograma MOBILIS se orienta al fomento de la produccién y el uso de
combustibles alternativos, al cambio de habitos en movilidad, a la
implantacién de sistemas de transporte urbano sostenible en los nuevos paises
miembros, a la movilidad igualitaria y la inclusién social y a las aplicaciones
tecnolégicas en el transporte. Dentro de este subprograma se encuentran las
ciudades de Toulouse (Francia), Venecia (ltalia), Odense (Dinamarca),
Debrecen (Hungria) y Ljubljana (Eslovenia).

» El subprograma SMILE persigue la mejora de la calidad del aire y la creacién
de un sistema de transporte seguro, sostenible y flexible basado en el
transporte publico, el vehiculo compartido y la bicicleta. Este subprograma se
esta aplicando en Malmo (Suecia), Norwich (Reino Unido), Tallin (Estonia),
Potenza (Italia) y Suceava (Rumania).

» El subprograma SUCCESS busca la creaciéon de un modelo de movilidad
sostenible para ciudades occidentales de mediano y pequefio tamafio y su
aplicacién en las del Este del continente por contraste y comparacién de
circunstancias y resultados. En este subprograma se encuentran La Rochelle
(Francia), Preston (Reino Unido) y Ploiesti (Rumania).

La iniciativa CIVITAS ha supuesto en todo el continente un claro referente para la
toma de ideas y la divulgacién de experiencias y resultados. Por esta razén, se creg,
ya durante el desarrollo del primer programa, el CIVITAS Forum que celebra
anualmente unos encuentros con sesiones plenarias, grupos reducidos de trabajo y
visitas a las distintas ciudades experimentales.

Ademds de las 36 ciudades adscritas al programa (CIVITAS y CIVITAS II),
numerosas ciudades se han comprometido a la puesta en préactica de politicas de
movilidad, integrdndose en el foro y beneficidndose del traspaso de informacion y
resultados de las experiencias desarrolladas dentro y fuera del programa. Actualmente
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se encuentran en el foro mas de 80 ciudades europeas. Para ser miembro del foro vy,
por tanto, elegible para, posteriormente, poder formar parte del programa,
unicamente debe haber un compromiso real con la iniciativa, poniendo en marcha
experiencias que aboguen por la movilidad sostenible con la garantia de compartir los
conocimientos.

El CIVITAS Forum ha redactado una Declaracién en la que se exponen los
principios que rigen esta iniciativa y otorga tres premios anuales a las mejores
experiencias.

El Proyecto Most

El proyecto MOST fue presentado en la convocatoria del 5° FP bajo el lema de
"Estrategias en la Gestién de la Movilidad para las préximas décadas’. Fue
subvencionado y se desarrollé entre los afios 2000 y 2002 en 32 localizaciones
diferentes del continente.

La idea origen del proyecto se basaba en la necesidad de implantar un nuevo
sistema de Gestion Integral de Movilidad que permitiese mejorar la accesibilidad y
cambiar los hébitos de la poblacién en materia de necesidad y modo de desplazarse.
Las actuaciones tradicionales (aisladas) no tenfan efecto y los problemas de movilidad
se habian convertido para la poblacion europea en unos de los més preocupantes.

Se cre6 un Consorcio MOST que agrupaba a distintas autoridades, instituciones y
otros organismos de las localizaciones donde se iban a aplicar las medidas. Todas las
experiencias eran controladas y evaluadas por el Consorcio mediante un sistema
estandarizado que permitia la comparacién de resultados.

El Consorcio cre6 también (en colaboracién con otros proyectos europeos) dos
plataformas de internet para la divulgacién de experiencias y un portal propio donde
se expone el sistema de evaluacién y una serie de consejos para la puesta en marcha
de iniciativas de Gestién de la Movilidad. La plataforma EPOMM (Plataforma
Europea de Gestiéon de Movilidad) incorpora resultados y experiencias del proyecto
MOST vy de otros vinculados a este tema asi como otras desvinculadas de cualquier
proyecto o programa que son incluidas de forma altruista por sus promotores,
particulares o instituciones. El portal ELTIS (Servicio Europeo de Informacién sobre
Transporte Local) es una gufa-base de datos que expone las tltimas experiencias que
se han dado en Europa.

El proyecto MOST vy sus actividades asociadas han supuesto la aparicién de un
espacio comun y publico de informaciéon y transmisién de conocimientos sobre
movilidad a nivel europeo.

Otros Programas Europeos

Ademds de los Programas Marco, la Unién Europea tiene en marcha otros
proyectos que, en ciertas ocasiones, van especificamente dirigidos a temas de
movilidad y, en otros casos, estdn vinculados a ellos partiendo de otros campos de
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origen como el medio ambiente, la innovacién tecnolégica o el desarrollo de las
regiones.

El programa INTERREG estd destinado al fomento del desarrollo local y de los
transportes sostenibles mediante la cooperacién internacional. El programa pretende
promover la integracién y el equilibrio de los estados miembros por lo que divide el
territorio de la Unién en 13 regiones que no atienden a las divisiones administrativas
sino mas bien a las fisicas (regién Alpina, regién Atldntica, Arco Mediterréneo,
etc.). También se intenta mejorar la integraciéon con los paises fronterizos que no
pertenecen a la alianza. El programa se desarrolla en fases plurianuales y en secciones:
por ejemplo, la fase IlIIB hace especial énfasis en los territorios insulares, periféricos y
aquellos que comparten una problemdtica comin (como las regiones montafiosas).

El programa URBAN estd promovido por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER) y promueve la implantacién de modelos para la regeneracién econdémica y
social de dreas urbanas degradadas.

El programa LIFE es el instrumento de la Unién Europea con el que financia
proyectos y experiencias relacionadas con el medio ambiente y con la cooperacién
con pafses del Tercer Mundo. Se estructura en tres apartados: LIFE-Nature
(conservacion de habitats naturales y proteccion de especies vegetales y animales),
LIFE-Environment (implantacién de politicas comunitarias medioambientales en los
distintos paises) y LIFE-Third Countries (asistencia técnica en pafses del Tercer
Mundo en temas de desarrollo sostenible). Dentro del programa se ha desarrollado el
proyecto CATCH (Transporte Limpio y Accesible para una Comunidad Sana) en las
ciudades de Liverpool (Reino Unido), Potenza (Italia) y Suceava (Rumania) con los
objetivos de reducir la contaminacién ambiental mediante la implantaciéon de
sistemas de transporte limpios y alternativos y de transmitir estos conocimientos y
experiencias al resto de los paises de la Unién.

6.2 PROYECTOS INTERNACIONALES NO VINCULADOS A LA
UNION EUROPEA

En el entorno europeo, pero fuera de la tutela de la Unidén, algunos paises
desarrollan, bien por separado o bien conjuntamente, programas o proyectos
enfocados a la mejora de la problemdtica de la movilidad y a la implantacién de
sistemas sostenibles.

En el caso de Austria, uno de los paises que cuenta con mayor cantidad de
iniciativas promovidas a nivel nacional, destacan los proyectos FASAN, TROLL y
TOMY. Los dos primeros se orientan hacia la concienciacién de la necesidad de un
sistema de transportes mas sostenible. FASAN es un proyecto de concienciacién de
alumnos de autoescuela; se pretende inculcar a los nuevos conductores un uso del
coche mds racional favoreciendo los medios de transporte alternativo cuando las
circunstancias asi lo permitan. El proyecto TROLL estd destinado a los nifios y se
basa en la creacién de un portal de juegos en red y otras actividades complementarias
diseflados especificamente para la concienciacién de los grupos de edad a los que van
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dirigidos. El objetivo del proyecto TOMY es crear una consultoria de movilidad a
nivel nacional para particulares y empresas que permita disponer de informacion y
asesoramiento para la implantacién de planes de movilidad, la realizacién de viajes,
etc.

El proyecto GREZENLOS estd coordinado conjuntamente por Austria y Eslovenia
y su fin es la creacién y gestién de un sistema de informacién sobre actos culturales y
lddicos y el modo 6ptimo de desplazarse hasta sus sedes dado que una gran cantidad
de poblacién, eslovena principalmente, se desplaza frecuentemente al pais vecino
para disfrutar de este tipo de eventos.

IMPACT y U-MOVE son estudios de habitos de movilidad. El primero se ha
realizado en cooperacién entre Francia y Bélgica e intenta explicar la alteracién de
estos hébitos segtn la variacién de las circunstancias. El segundo es un estudio a nivel
nacional elaborado por Alemania sobre los habitos de movilidad en la poblacién
joven para poder fomentar entre ellos el uso de los medios de transporte alternativos
al vehiculo privado y asi garantizar un cambio paulatino de hébitos en la poblacién
general.
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